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En un foso subterráneo de la Fuerza Aérea en la Base McConnell (Wichita-Kansas) 

puede verse al Titán II, misil intercontinental, preparado para su lanzamiento. Este foso 

mide unos 45 m. de profundidad. Otra versión de este mismo Titán ha servido para el 
lanzamiento reciente del “Géminis” biplaza. 
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MOSAICO 


La carrera espacial. 


les poco más de veinte años un joven 
literato español daba sus primeros pasos en 
la carrera de las letras. Como es frecuente 
en estos casos, las primeras manifestaciones 
de su vocación literaria fueron recogidas en 
un tomito de versos, en cuya portada, si no 
recuerdo mal, el novel autor puso este ex- 
traño título: “Pisando la indecisa luz del 
alba”, transcribiendo el primer verso de una 
de las composiciones incluídas en el texto. 


Un ejemplar de la obra fué enviado a 
Ortega y Gasset, quien poco más tarde acu- 
saba recibo, publicando en la Prensa una 
breve y amable nota crítica. En su comen- 
tario, el filósofo resaltaba, sin perder la mo- 
deración, los valores litérarios de la obra y 
daba fe de cuánto le habían complacido los 
versos de “Pisando la indecisa luz del alba”. 
Al final, agotado el capítulo de elogios, Or- 
tega advertía traviesamente al joven autor: 
“Tenga usted cuidado con lo que pisa.” 


La advertencia no cayó en saco roto, y el 
autor puso en lo sucesivo tanto cuidado al 
poner los pies en el suelo, que stis pasos le 
llevaron rápidamente, y con toda justicia, 
a las puertas de la Academia de la Lengua, 
uno de cuyos sillones ocupó en plena ju- 
ventud. 


Viene este recuerdo a cuento, porque aho- 
ra nos enteramos que los rusos, mejor dicho 
un ruso, ha pisado nada menos que el Cos- 
mos. El Teniente Coronel Leonov, en el 
curso de un vuelo orbital, abandonó la cáp- 
sula que lo conducía y, de acuerdo con las 
declaraciones de las agencias de Prensa. so- 
viéticas, “pisó” el Cosmos e, incluso, realizó 
ejercicios de natación cósmica durante diez 
minutos antes de regresar a la cabina en la 
que le esperaba su compañero de viaje. 

La prueba, realizada cuatro días antes que 
el anunciado vuelo de la cápsula americana 
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MUNDIAL 


Por J.J. B. 


“Gémini”, con dos tripulantes a bordo, privó 
a esta experiencia de toda brillantez y fueron 
muchos los que sospecharon que uno de los 
fines del lanzamiento soviético no era otro 
que afirmar la superioridad espacial de la 
U. R. S. S. Como consecuencia de todo ello, 
los titulares de la Prensa americana pudie- 
ron a duras penas ocultar su decepción y los 
“cartoonists” de todo el mundo sacaron una 
sabrosa tajada del incidente. 

¿Qué significa, en realidad, el Éxito sovié- 
tico dentro de la competición espacial? La 
respuesta no es fácil, entre otras razones, 
porque los rusos nunca manifestaron clara- 
mente cuáles eran sus objetivos en la carrera 
espacial. Esto no quiere decir que su progra- 
ma no haya sido establecido con todo detalle. 
Primero, vuelos cortos; después, más lar- 
gos; a continuación, vuelos en tándem; por 
último, tripulaciones de tres miembros. Aho- 
ra, el “pisotón” al Cosmos. Por el momento, 
los rusos han tenido los cohetes más poten- 
tes. El cohete de la cápsula de Leonov, por 
ejemplo, tiene doble potencia que el “T'i- 
tán TI”, que puso en órbita a la cápsula “Gé- 
mini”. Esto les ha permitido elevar pesos 
mayores. La cabina rusa pesa más del doble 
de la americana. Estos son los hechos, y 
hasta 1967 no se esperan grandes cambios. 
Para esas fechas los americanos esperan po- 
seer los medios de impulsión más potentes. 


Pero, si nos referimos a la conquista de 
la Luna, lo cierto, parece ser, que ni el 
programa “Gémini” ni el “Voskhod” tienen 
mucho que ver con ella, Lo más seguro es 
que ambos programas tengan, sencillamente, 
por objeto el entrenamiento de las tripula- 
ciones de las cápsulas espaciales y la expe- 
rimentación del equipo necesario. De acuer- 
do con las apariencias, el objetivo inmediato 
del programa soviético se refiere a la cons- 
trucción de plataformas espaciales en órbitas 
terrestres. Por lo menos esta es la impresión 
dominante en los Estados Unidos y otros 
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países del mundo occidental. Este programa, 
que tal vez empiece a tomar forma a finales 
del corriente año, obliga, forzosamente, a 
desviarse de la carrera a la Luna. Es posible 
que una plataforma orbital pudiera ser uti- 
lizada para montar una nave lunar en órbita 
desde la que se podría iniciar el salto a nues- 
tro satélite, pero desde hace ya tres años los 
americanos, a causa de las complicaciones 
del proyecto, tuvieron que abandonar este 
camino, inclinándose por el salto directo. Los 
expertos de la NASA opinan que la ascen- 
sión directa es más fácil, por exigir un solo 
lanzamiento en lugar de toda una serie de 
lanzamientos muy precisos. Si los rusos si- 
guen este camino, opinan en América, lo más 
probable es que no lleguen a la Luna. 


De todo lo anterior parece deducirse que, 
en última instancia, las aspiraciones rusas se 
limitan, por ahora, a la realización de un 
viaje alrededor de la Luna y regreso a la 
Tierra, sin aterrizaje en el satélite. Para este 
periplo, las cosas están ya bastante madu- 
ras, pues sería suficiente la introducción de 
algunas modificaciones en la última cápsula 
“Voskhod”. ¿Se conformarán los rusos con 
ser los primeros en recorrer el camino que 
lleva a la Luna? 


Por el momento, la situación es esta: si 
lo que se busca es poner muchos hombres 
en órbita, los rusos, que ya pusieron a tres 
en una sola cápsula en octubre pasado, tie- 
nen una ventaja de tres años, Los america- 
nos no estarán en condiciones de repetir el 
experimento hasta 1967. Si se trata de ver 
quién llega antes a la Luna, los Estados 
Unidos están dando los pasos precisos para 
conseguirlo hacia 1969 6 1970. Si los rusos 
no están interesados en esta carrera, como 
afirmó Kruschef, entonces no hay competi- 
ción. En cuanto al “pisoteo” del Cosmos, 
parece ser que los americanos no tienen pla- 
nes sobre el particular y dejan a los rusos en 
libertad para que pisen todo lo que quieran. 


Tal vez piensen, palabras retumbantes 
aparte, que para pisar el Cosmos, conjunto 
de todo lo creado, basta con ponerse en pie 
y dar un paseo por el parque. 


Un viraje en el Sudeste asiático. 


Hace tan sólo dos meses la partida estaba 
jugada en el Vietnam. La acción guerrillera 
había alcanzado tal actividad y eficacia que 
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el país parecía dominado y dispuesto a po- 
nerse en manos de los vencedores comunis- 
tas. Según todas las predicciones, Vietnam 
del Sur, como Argelia, como Cuba, como 
Vietnam del Norte, como antes la inmensa 
China, estaba destinada a inscribirse como 
un capítulo más en la antología de la guerra 
subversiva. De pronto, algo cambió en la 
marcha de la guerra. Tal vez la confianza 
en la victoria, al alcance de la mano, hizo 
que el Vietcong abandonara toda prudencia 
en su deseo de quemar etapas y de conseguir 
un aplastante triunfo sobre el fatigado “ti- 
gre de papel”. El hecho fué que, cuando to- 
dos esperaban ver cómo los soldados ameri- 
canos abandonaban la pelea y regresaban a 
su país, de repente se produjo el fenómeno 
contrario. A las playas vietnamitas comen- 
zaron a llegar miles de hombres, al mismo 
tiempo que la aviación americana, hasta en- 
tonces tan cautelosa, se lanzaba a un ataque 
a fondo contra los centros vitales del ene- 
migo. 


Este cambio en la actitud del Gobierno 
de los Estados Unidos se consideró en los 
medios internacionales como muy peligroso 
para el mantenimiento de la paz mundial. Ca- 
sandras de todos los pelajes formularon las 
más espantosas profecías a cuenta de la ful- 
gurante réplica que la Unión Soviética y la 
China roja desencadenarían en apoyo de los 
guerrilleros comunistas. Se recordó la recien- 
te visita de Kosygin a Hanoi, durante la cual, 
en un acto público, había ofrecido toda cla- 
se de ayuda en el caso de que el pueblo 
vietnamita fuera atacado. Por otra parte, 
Mao Tse Tung había manifestado muchas 
veces el profundo desprecio que el poderío 
militar americano le inspiraba, y era bien 
evidente que nunca consentiría una agresión 
en las mismas puertas de la China. La reac- 
ción americana, se decía, brindaba al Go- 
bierno chino la ocasión única, buscada desde 
hacía años, para infligir a las fuerzas ame- 
ricanas el golpe decisivo que las barrería de 
Asia. 


La incertidumbre no se prolongó demasia- 
do. A los pocos días de que la aviación ame- 
ricana comenzara sus ataques sobre el Viet- 
nam del Norte, se hizo evidente que ni chi- 
nos ni rusos consideraban adecuado el mo- 
mento para intervenir en el conflicto. Mien- 
tras las instalaciones militares y la infraes- 
tructura nordvietnamitas saltaban por los 
aires, toda la ayuda del mundo comunista 
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quedaba reducida a unas cuantas emisiones 
de radio y a las consabidas reclamaciones 
diplomáticas. Los que consideraron a la 
U. R. $. S. capaz de ir a la guerra por de- 
fender a la Cuba de Fidel Castro no salían 
de su asombro. 


Aún más. Ahora se sabe que los planes 
del Pentágono no sólo tienen prevista la 
acción de bombardeo sobre el Vietnam del 
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último, en la tercera fase, si fuera preciso, 
se atacaría a los grandes centros de pobla- 
ción. 

Como vemos, el viraje en la marcha de 
las operaciones militares en el sudeste asiá- 
tico tiene un alcance que desborda los límites 
de la acción guerrillera en el delta del Me- 
kong. En el punto de mira de la política ame- 
ricana está ahora la China de Mao, y sobre 





os 
as 
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Los “Marmes” americanos han comenzado a actuar en la selva vietnamita, En la foto- 
grafía los vemos descender de un helicóptero de transporte en las cercanías de la base 
de Danang. 


Norte, sino que, en el caso de que no fuera 
suficiente para desmontar la subversión al 
sur del paralelo 17, la operación de repre- 
salia se extendería, sin dilación, al territorio 
de la propia China roja. Al parecer, este 
plan comprende tres etapas: En la primera, 
el objetivo sería la fábrica de uranio del 
Sin-Kiang, centro principal del potencial ató- 
mico chino. En la segunda fase se produciría 
el aplastamiento de los principales centros 
industriales y medios de comunicación. Por 


todo, la gran potencia atómica en que está 
a punto de convertirse. 


¿Cuáles han sido las consecuencias del 
cambio en la marcha de las operaciones? To- 
davía es pronto para poder hacer afirmacio- 
nes categóricas, pero por el momento parece 
ser que, desde que ha comenzado el bombar- 
deo de Vietnam del Norte, el Vietcong ha 
espaciado sus acciones en la selva, al mismo 
tiempo que la carretera 19, cortada en el 
Annam central, se ha abierto al tráfico por 
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primera vez en los últimos diez meses. Na- 
turalmente, quedan las acciones terroristas 
en los centros de población, realizadas por 
grupos suicidas, pero estas acciones desespe- 
radas es poco probable que decidan la con- 
tienda. Un Coronel americano decía hace po- 
cos días: 


“Estamos en una encrucijada de la batalla 
y es evidente que a partir de febrero la gue- 
rra ha cambiado de aspecto.” 


¿Quién tiende la trampa en el sudeste asiá- 
tico? ¿Trata la China de atraer a los ameri- 
canos al rompecabezas vietnamita? ¿Son los 
americanos los que intentan provocar la in- 
tervención china? 


Fiel a su conocida preocupación por redu- 
cir a expresión numérica los problemas de 
su departamento, el secretario de Defensa 
americano, Robert McNamara, calcula que 
la probabilidad de intervención china es, ac- 
tualmente, de tres sobre diez, 


Una pesadilla. 


Art Buchwald, el conocido periodista ame- 
ricano formulaba hace poco a sus numerosos 
lectores la pregunta siguiente: ¿Qué habría 
pasado si Gokdwater hubiera triunfado en las 
elecciones en lugar de Johnson? El periodis- 
ta, al que no debe faltar el buen humor, como 
si se tratara de una horrible pesadilla, descri- 
bía la catastrófica perspectiva. 


“Lo primero que podía haber ocurrido es 
que el Vietcong volara un cuartel america- 
no. Goldwater, entonces, daría una orden in- 
mediata para atacar las bases militares. del 
Vietnam del Norte, mientras anunciaría una 
política de ojo por ojo y diente por diente. 
A esto seguirían duras y violentas protestas 
de la oposición demócrata, que acusarían al 
presidente Goldwater de arrastrar a los Es 
tados Unidos a una guerra con China.” 


“Pero Goldwater no haría caso de las cri- 
ticas y seguirían las incursiones, empleando 
no sólo los bombarderos de la Fuerza Aérea, 
sino los “jets” de la flota de los Estados 
Unidos.” 


“Habría senadores que reclamarían algu- 
na forma de negociaciones, pero Goldwater, 
con su falta de moderación, replicaría que 
nada hay que negociar y que venderíamos al 
sudeste asiático en subasta pública si nos sen- 
táramos a la mesa con el Vietnam del Norte 
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y la China roja. En lugar de esto, tomaría 
la insensata decisión de enviar un batallón 
de Infantería de Marina con proyectiles 
“Hawk” para proteger nuestros aeródromos. 
Sus adversarios insistirían en que estaba “es- 
calando” la guerra, pero Goldwater lo nega- 
ría. En cambio, bombardearía las rutas de 
abastecimiento de Laos y Camboya.” 


“Para explicar estas desesperadas accio- 
nes, Goldwater haría que los Departamentos 
de Defensa y Estado publicaran un Libro 
Blanco que justificase los ataques, mediante 
la demostración de que Hanoi era responsa- 
ble de la revolución del Vietnam del Sur.” 


“Todo esto parece un verdadero disparate, 
concluye Buchwald, y es posible que haya 
dejado rienda suelta a mi imaginación para 
llegar a extremos a los que ni el propio Gold- 
water sería capaz de llegar. Por fortuna, 
con el presidente Johnson como timonel ni 
siquiera tenemos que pensar en tales cosas.” 


La sátira que el articulista hace de la po- 
lítica americana en el sudeste asiático es tan 
certera, que su publicación no dejó de pro- 
vocar un gran revuelo en todo el país. La 
Casa Blanca, por hoca de un colaborador 
del presidente, se apresuró a negar que John- 
son estuviera influenciado por las ideas di- 
fundidas por Goldwater en su campaña elec- 
toral, 


Por su parte Goldwater, comentando el 
artículo, dijo: “Ya sé que se ha dicho que 
me siento feliz cuando tengo el dedo en el 
gatillo, que soy un belicista y cosas así. Esto 
es mentira, pero no lo tomo a mal. No soy 
un amargado. Lo que el presidente hace, lo 
hace por el bien del país y no a causa de 
mis teorías. Quizá la campaña republicana 
tiene algo que ver con esto. Nos hallamos 
ante hechos que confirman que teníamos 
razón. Me parto de risa al ver que el prest- 
dente hace las cosas que nosotros habíamos 
propuesto.” 


Cuando se piensa que en las elecciones del 
pasado año Johnson barrió a Goldwater acu- 
sándolo de belicista por nroponer las medi- 
das que ahora el Gobierno americano se ha 
visto obligado a aplicar, no hay más reme- 
dio que reconocer que muchas veces los pue- 
blos no saben elegir lo que más les conviene. 
Aun cuando puede ser que, en política, lo 
más perspicaz consista en elegir a un candi- 
dato para que ponga en ejecución las ideas 
del otro, * 
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COMENTARIOS 


La situación mundial es desconcertante, 
todo son pugnas, pacíficas o sangrientas, y 
contradicciones, inexplicables la mayor parte 
de las veces. Parece que estamos en un mun- 
do de locos. 


Cuando la contienda pasada, la política 
desbordante de Hitler, había dejado sote- 
rrada la pugna entre el comunismo y el 
mundo libre; vencido aquél, no tardó en 
ponerse de manifiesto, con tal viveza, que 
no dejó lugar a que se planteasen otras di- 
ferencias. Entonces los EE. UU. con sin- 
ceros propósitos pacifistas no quisieron re- 
solverla con una guerra preventiva, antes 
de que los soviets consiguieran la bomba. ató- 


Por el GENERAL MANZANEQUE,. 


mica. En aquellos días pudo lograrse la reuni- 
ficación de Alemania; pero tardaron mucho, 
americanos, ingleses y franceses en compren- 
der aquella necesidad y no temerla; y se limi- 
taron a fomentar el resurgimiento econó- 
mico de la Europa occidental, para evitar 
que la desesperación de sus pueblos los lle- 
vara a engrosar el mundo comunista; al- 
canzando el propósito completo éxito mer- 
ced a la generosa ayuda norteamericana. 
Fué una etapa en que la actitud de Nortea- 
mérica, no pudo ser más benemérita y mere- 
cedora del agradecimiento de Europa. 

En cambio, los soviets cuando consiguie- 
ron la bomba atómica, se dedicaron a soli- 
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viantar a los países coloniales, y la realidad 
es que los EE, UU. en lugar de salirles al 
paso y apoyar a las potencias protectoras, 
hicieron lo contrario y aconsejaron la des- 
coloriización. Apenas libertados, los pue- 
los nuevos se enzarzan entre sí reclaman- 
do rectificaciones de límites: Argelia-Ma- 
rruecos - Mauritania e Indonesia - Malasia 
atentan contra los blancos que quedaron 
entre ellos, y los rusos que tienen avasalla- 
dos a países de la Europa central, con nivel 
cultural superior al suyo, y resolvieron 
sangrientamente sucesivos afanes de libera- 
ción de los pueblos oprimidos: Alemania 
oriental, Hungría, etc., se escandalizan de 
que el mundo occidental quiere rescatar del 
martirio a los misioneros del Congo. Jamás 
la hipocresía y la maldad alcanzaron esa 
medida, i 

Lo que no se comprende es que a este 
lado del telón de acero, queden partidos co- 
munistas que alardeen de populares y de- 
mócratas, conociendo la tiranía y opresión 
en que viven los pueblos sometidos a la 
férula de los jerarcas chinos o soviéticos. 
No se concibe cómo el muro de Berlín y las 
víctimas que quieren escapar de aquel in- 
fierno no abren los ojos a las masas y a 
los dirigentes—malvados—, que viven en 
estados donde hay libertad de conciencia y 
de emigración. 

Es una etapa en que sin otro acierto que 
parar la malhadada operación anglo-fran- 
cesa de Suez, que hubiera concitado contra 
occidente el centenar de millones del mundo 
árabe, los EE. UU. cometieron el error 
de la descolonización, facilitando la infiltra- 
ción del comunismo en aquellos pueblos, y 
el error de no resolver la agresión de Corea 
del Norte, con la reunificación de las dos 
Coreas, como probablemente hubiera con- 
seguido Mc Arthur, si le hubieran dejado 
llevar la guerra al Yalú, como quería. Y 
cuando parecía que se había establecido, si 
no de derecho, sí de hecho, la coexistencia, 
el mundo afroasiático se convierte en un 
avispero de luchas raciales, que prende en 
la misma Norteamérica; donde lógicamen- 
te, los negros civilizados quieren votar, 
viendo que su gobierno fomenta el voto 


de los negros salvajes, y para entorpecerlo, * 


los “sherifís”, resultan tan salvajes como 
los “simbas”. 


Ahora el mundo se les va de las manos, 
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por doquiera surgen objeciones a su política, 
y los pajarracos que desenjaularon se vuel- 
ven contra ellos, creándoles conflictos lo- 
cales y haciéndoles perder la mayoría en 
la O. N, U., convirtiendo aquella asamblea 
en una babel de irresponsables. La política 
se ha convertido en un “chantage” y el “gen- 
tlemen agreement” ha pasado a la historia. 
Era una esperanza de paz ver como se agran- 
daban las discrepancias entre Moscú y Pekín; 
pero la pertinaz inconsciencia de los diri- 
gentes de Vietnan del Sur, que no ponen 
empeño en dominar las infiltraciones comu- 
nistas, pese a los esfuerzos de Norteaméri- 
ca—que va a hacer ahora lo que no dejó 
hacer a Mc Arthur en Corea con mayor 
perspectiva de éxito—, puede que frene esa 
disidencia y agrave la situación, 


Con todos esos errores, hay que apoyar 
a los EE. UU. por dos razones: 1.* porque 
es el poder que se alza contra la tiranía del 
comunismo; 2.2 porque ayudaron a Euro- 
pa a resurgir de la guerra pasada. La pri- 
mera razón alcanza a todos los pueblos que 
quieran ser libres; la segunda a los que se 
beneficiaron del Plan Marshall. 

Hay un funesto principio: cada hombre 
un voto y cada nación un voto, que quizá 
sea el origen de muchos de estos conflictos. 
Porque el tal principio diera buen resulta- 
do en los países nórdicos y de habla inglesa, 
se ha intentado copiar o imponer en otros y 
las consecuencias han sido fatales: en Espa- 
ña fué catastrófico; en Francia e Italia un 
desastre, y en la O. N. U. y en los países 
que hasta hoy fueron colonias, un absurdo. 
Está muy bien que todos los pueblos tengan 
acceso a la O. N. U. y puedan llevar allí 
sus cuitas; pero es absurdo que a la hora 
de las decisiones, tengan la misma influen- 
cia las dos potencias más poderosas del mun- 
do, que cualquiera de los minúsculos estados 
incorporados graciosamente ayer a la liber- 
tad y salidos anteayer del canibalismo. En 
alguna ocasión he oido o leído, que para 
que una isla se asemejara a un continente, 
tenía que tener un río y un ferrocarril; pues, 
algo así debería suceder con los pueblos in- 
dependizados para parecer un estado y tener 
derecho a voto; habría que distinguir entre 
estados hechos y estados en formación; para 
lo primero, tendrían que reunir un mínimo 
de requisitos, uno de ellos por lo menos: 
tener una Universidad con profesores na- 
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tivos que fuera verdad que enseñaban; lue- 
go, un mínimo de población y extensión que 
se estipulase y alguna condición más. 


En medio de ese galimatías de la política, 
en Francia, que era el único país latino que 
en estas últimas décadas no había encontra- 
do ninguna figura sobresaliente, surge un 
hombre excepcional, De Gaulle, que va a 
resquebrajar los cimientos de la alianza 
atlántica. Hemos echado una ojeada al des- 
concierto político, hay en ello una explica- 
ción : los nacionalismos y las soberanías, tan 
difíciles de concordar siempre con el interés 
común. Máxime cuando se ven equivocacio- 
nes de bulto en el país rector; pero es el caso 
que en los problemas militares, donde la 
tecnica debía imperar, esos mismos motivos 
van a provocar las mismas disidencias. 


Ante el problema militar que plantean las 
fuerzas comunistas «dle tierra, mar y aire, 
hay que partir de la base de que para la 
guerra nuclear, naval y aérea, los EE. UU. 
con su enorme potencial industrial y finan- 
ciero, se bastan y se sobran, lo único que 
necesitan es soldados. Les sucede lo mismo 
que a Inglaterra en la época de su poderío, 
lo que necesitan es un ejército aliado en 
el continente. Si hubiera lógica, lo natural 
sería que Europa con su potencial humano 
económico y técnico, organizara y armara 
un ejército de tierra capaz de afrontar y 
vencer a las Divisiones rusas. 


Si se hubiera hecho eso o llevara camino 
de hacerse, con la superioridad naval, aérea 
y nuclear de los EE. UU., la guerra fría 
se habría terminado, la coexistencia sería 
un hecho y quizá se habría llegado a una 
reducción de armamentos, al ver palpable- 
mente Rusia la inutilidad de sus efectivos. 
Sólo en una posición de fuerza, indiscuti- 
ble, podrá tener éxito esa negociación. 

Pero De Gaulle, que se ha adueñado de 
Francia, poniendo orden en el maremágnum 
de los partidos políticos de las Repúblicas 
que hemos conocido, que saboteaban y este- 
rilizaban la dirección del país, y ha tenido 
la clarividencia y la habilidad de zanjar la 
puena secular entre las dos orillas del Rin, 
poniendo los cimientos de la paz europea 
——hecho más meritorio en el hombre de la 
Resistencia, perseguidor del colaboracionis- 
mo—no pierde ocasión de patentizar su dis- 
conformidad con .las dos naciones extra- 
continentales y, quiere organizar en el Con- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


tinente una fuerza militar equilibrada con 
una fuerza de “frappe” francesa, Y fuerza 
“disuasoria” basta y sobra con la de los 
EE, UU., la fuerza de “frappe” europea 
tiene que consistir en divisiones; el mejor 
freno para contener la política agresiva de 
Rusia, sería hacerla ver palpablemente que 
en una guerra con armas “convencionales”, 
sus divisiones serían vencidas y no podrían 
invadir la Europa occidental. 


Mas no está solo en ese afán de rondar 
al club del átomo; inconcebiblemente, los ale- 
manes que son el otro pilar de la unidad 
europea, y no logran su reunificación por 
el recelo que despierta la potencia que po- 
drían reunir, no hacen más que dar vueltas 
a su deseo de participar en la fuerza nu- 
clear de occidente, aunque sea en una solu- 
cion tan disparatada como la de esa flota con 
tripulaciones internacionales, que sería una 
auténtica babel; sin comprender que mientras 
sinceramente no renuncien a ser una poten- 
cia nuclear, no disipararán el recelo que 
inspiran y no podrán conseguir la reunifi- 
cación de las dos zonas alemanas, tan nece- 
saria para ellos y para Europa. 


En el mar, la desproporción entre las 
fuerzas de superficie de los presuntos riva- 
les, no dará lugar a una batalla naval, y la 
situación de las bases rusas “clausuradas”, 
en mares interiores, no permitirá tampoco 
la salida a los océanos de corsarios de su- 
perficie; la guerra al tráfico, más peligrosa 
cada vez, la harán exclusivamente con sub- 
marinos. Hoy, esas dos flotas americanas : 
la vi y la vir, sin enemigo a flote visible, 
son en realidad las infraestructuras de dos 
fuerzas aéreas ultramarinas de aplicación 
mundial, que explotan la cualidad funda- 
mental de la fuerza aérea: su universalidad 
de empleo, para combatir en el aire y atacar 
la superficie, al servicio de una política de 
guerra que puede verse obligada a actuar 
rápidamente con planes de acciones ofen- 
sivas en cualquier parte del globo, como 
está haciendo ahora sobre Vietnan del Norte. 


Esta acción militar, que dirige el Gene- 
ral Maxwel Taylor, de unas fuerzas aé- 
ras, que desde una infraestructura naval, 
realizan misiones de guerra sobre objetivos 
terrestres, es un ejemplo claro de la necesaria 
interdependencia y colaboración de las tres 
fuerzas armadas. 
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“V0SJOD-1" (AURORA 1) 
“V0SJOD-11" (AURORA 11) 


e son los dos retos soviéticos a los 
norteamericanos. 


Se dijo por estos últimos que sus intentos 
lunares tripulados los techaban para el 
año 1970. Como ya es costumbre inveterada, 
y en tal forma que “donde dije digo, lo que 
dije fué Diego”, en seguida los rusos deja- 
ron suponer que ellos lo intentarán y con- 
seguirán antes de dicha fecha ... 


Los soviéticos han puesto en órbita sate- 
litaria terrestre, y lo han recuperado, un in- 
genio tripulado por tres hombres. No ha 
sido un éxito completo, si bien se analiza, 
puesto que se vió bien claro que los propó- 
sitos del programa y la corta permanencia 
en Órbita eran antagónicos. Esta corta per- 
manencia en órbita, desde el primer momen- 
to, era fácil de predecir, pues toda órbita 
satelitaria alredor de la Tierra que tenga su 
“perigeo” por debajo de los 200 kilómetros 
de altura encuentra en ese punto residuos de 
atmósfera terrestre que le pueden provocar 
ciertos “frenados”, y en consecuencia pérdi- 
das en la “velocidad de satelización”, augu- 
rando el tenerse pronto que decidir a em- 
prender el regreso a los puntos prefijados de 
aterrizaje o amaraje, sí no se desea el verse 
en el trance de efectuar el punto de regreso 
en cualquier parte de un país extranjero O 
mar, cosa que puede significar fracaso, vic- 
timas y descubrimiento de secretos naciona- 
les de los empleados en los ingenios espacia- 
les o en las técnicas que cada uno de los 
bandos en competencia vienen empleando ... 


Hasta ahora hay que dejar en cuarentena 
lo que algunos pretenden achacarles a los ru- 
sos para disminuir el indudable mérito de 
sus siempre anticipados logros; nos referi- 
mos a esas supuestas víctimas o sacrificios 
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BROWN 


contra “APOLLO-Triplaza”" 
contra “GEMINIS-Biplaza” 


Por A. R. U. 


de vidas humanas que realmente nadie po- 
dría probar. 


Es cierto que no lograron completar un 
programa de estudios que exigía alguna más 
permanencia en órbita de su triplaza “Vos- 
jod 1”, pero para la galería de los pueblos 
infra-desarrollados pesa más y vale más lo 
espectacular y sensacional que lo intrínseca- 
mente y lo realmente primordial (como por 
ejemplo debe ser el fracaso agro-pecuario de 
los soviets y la posibilidad norteamericana 
de contar con amplios “stoks” de reservas 
alimenticias, bien protegidas contra ataques 
atómicos en caso de guerra de ese tipo, que 
tanto impresionó a Jruschef en su viaje a 
Norteamérica). Esa posibilidad o imposibi- 
lidad de “stoks” sustituye con mucha ven- 
taja a la anterior amenaza de posesión ex- 
clusiva de los agresivos atómico-térmicos... 
Pero es una consideración que escapa a los 
pueblos infra-desarrollados, e incluso a las 
masas de los que presumen de cultos ... 


En relación a lo que acabamos de decir, 
nos parece acertado por parte de los soviéti- 
cos el sacrificar lo menos (estirar peligrosa- 
mente una permanencia en órbita satelitaria) 
en favor de lo más (que era el adelantarse a 
los americanos en lo que quiera que fuese y 
terminar además sin tragedia ...), y así lo 
hicieron. 


Esos éxitos anticipados rusos tienen, en lo 
mundial, enorme influencia y les proporcio- 
na una fuerte base para obtener resultados 
importantísimos en política internacional y 
en la propaganda básica para la “guerra 
fría”, aunque en el fondo no sean logros 
completos, sino solamente parciales ... Por 
otra parte, y suponiendo que eso que se pre- 
tende por algunos de que los rusos, en su 
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afán de superar siempre a los norteamerica- 
nos, han sufrido fracasos y no han dudado 
en exponerse a algunos sacrificios de vidas 
humanas, debemos considerar que, para cier- 
to tipo de “publiquito”, esos sacrificios de 
vidas humanas no les parecerían tan impor- 
tantes como el a costa de ellas conseguir ade- 
lantarse y lograr éxitos sobre los norteame- 
ricanos y su reflejo contra las Democracias, 
presentadas siempre como la personificación 
del capitalismo y del imperialismo ... 


Por mucho que todo eso nos disguste y 
hasta nos indigne, debemos también recono- 
cer que los norteamericanos se comportan 
como terriblemente recalcitrantes en su bobo 
defecto y su incomprensible manía de ca- 
carear por anticipado lo que se proponen ha- 
cer, avisar repetidamente que ya están a pun- 
to de hacerlo ..., suspender por imprevistos 
la real ejecución de aquello ... y dar así avi- 
so, tiempo y lugar a los rusos para adelan- 
társeles sistemáticamente como pioneros ... 


Ahora, con ocasión del lanzamiento de su 
primer “Géminis” tripulado, incurrieron otra 
vez en lo mismo. 


Si como está pareciendo a todas luces, 
para llegar al triplaza “Apollo”, tienen los 
norteamericanos que pasar por el “Géminis” 
biplaza, háganlo así, caso de que se vean 
forzados a ello, o por que en su estilo y psi- 
cología lo consideren preferible ... Pero no 
le den esos avisos y esas ocasiones a los 
rusos de chafarles la papeleta ... 


Con el éxito, aunque sólo sea parcial, del 
triplaza soviético “Vosjod 1”, ya el biplaza 
americano “Géminis” habrá perdido el 90 
por 100 de su importancia en el mejor de 
los casos, pero con el lanzamiento también 
anticipado soviético del mismo “Vosjod” 
como biplaza y con el corolario novedoso 
(que cursi es esta palabrita) y espectacular 
para el “gallinero infraculto”, de esa salida 
al espacio exterior del Coronel Leonof, cuan- 
to puedan intentar y lograr los americanos 
habrá perdido toda importancia y “salero”; 
pues parecerá, aunque no lo sea, un “plagio” 
de lo soviético... 

¿Por qué no se callarán con modestia, dis- 
creción y hasta listeza, y ejecutarán por sor- 
presa, cuando menos se lo espere todo el 
mundo, lo que realmente se encuentren en 
condiciones de hacer? ¿Cuándo, de ese modo, 
vamos a tener el gusto de ver cómo se anti- 
cipan los norteamericanos a los rusos, en el 
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hecho consumado e inesperado de algo ver- 
daderamente “clave”? 


Vamos a tratar ese hecho de salirse un 
tripulante de dentro de un vehículo espacial, 
en plena órbita satelitaria; pero lo vamos a 
considerar desde otro punto de vista y bajo 
otro ángulo que no el de la propaganda y el 
sensacionalismo. Suponer que sólo llevase 
aquel propósito sería pecar también de inge- 
nuo o de ciego voluntario; pobre propósito 
sería aquél, aunque circunstancialmente sea 
tan aprovechable y explotable para la pro- 
paganda de la guerra fría y psicológica. 
La realidad es muy otra, ya que repe- 
tidamente se ha dicho que para los inten- 
tos tripulados hacia la Luna, y dadas las to- 
davía limitadas posibilidades de la nueva 
técnica (que parece algo retrasada respecto 
a su también nueva Ciencia Astronáutica), 
no puede pensarse en intentar esos viajes, 
con un despegue directo desde el suelo, ni 
tampoco parece posible para esos viajes tri- 
pulados a la Luna el sistema que se viene 
aplicando con éxito para los envíos sin tri- 
pulación (ingenios mucho más pequeños y 
mucho menos pesados que los que hayan de 
llevar dentro seres humanos); nos estamos 
refiriendo a la técnica de previa: colocación 
en una órbita satelitaria terrestre de aparca- 
miento inicial, y luego, desde ella, con un 
último empujoncito no excesivamente fuer- 
te, provocar el escape a la atracción de la 
gravedad terrestre por una trayectoria ver- 
daderamente espacial hacia la Luna. 


Desde aquella órbita inicial satelitaria dle 
aparcamiento es más fácil lograr ese “esca- 
pe”, porque una vez colocado un ingenio 
como satélite artificial a bastante altura, o 
sea, a gran distancia a la Tierra, su peso ha 
disminuido notablemente (ingrávido) si su 
trayectoria satelitaria hubiese resultado per- 
fectamente circular... Por tanto, una fuerza 
impulsiva determinada allí provocará muchí- 
simo más efecto de “escape” que si se le apli- 
case al vehículo espacial fijo en su platafor- 
ma de lanzamiento al nivel del mar; en que 
se halla en situación de “inercia de reposo” 
que hay que vencer, y recibiendo todo el efec- 
to inmediato de la fuerza de la gravedad te- 
rrestre, o sea, pesando a todo pesar... 


Se ha visto que esta táctica no resulta 
apropiada ni aplicable a los grandes y pe- 
sados vehículos tripulados de aspiraciones 
lunares, que no- solamente llevarán hasta 
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cuatro personas, sino que, además, han de 
comportar todos los suministros que pudié- 
ramos decir de una logística espacial. De ahí 
que se haya pensado en dividir en dos mi- 
tades el peso total; una parte (¿le llamare- 
mos táctica?) inevitablemente situada desde 
el primer momento áel despegue inicial, den- 
tro del verdadero vehículo lunar (tripulan- 
tes, instrumentación y habitabilidad incluso 
en la dicha órbita satelitaria de aparcamiento 
alrededor de la Tierra, antes de emprender 
el viaje) ; y otra parte (“logística”) que se les 
proporcionará mediante otro vehículo auxi- 
liar para que, traspasándoles todo lo nece- 
sario, les permita efectuar el viaje hasta la 
Luna, rodearla (o en su caso “alunizar”) y 
regresar a la Tierra. 


Esa técnica, a la que en las páginas de esta 
Revista nos hemos referido ya otras vye- 
ces, recibe varias denominaciones (“rendez- 
vous”, “tándem”, encuentro, reunión, ida 
Se trata, como ya sabemos, de lanzar sucesi- 
vamente dos móviles a una misma órbita sa- 
telitaria alrededor de la Tierra, lograr allí 
la unión de ambos; traspasar todo lo del mó- 
vil auxiliar al principal de viaje, y volvién- 
dolos a independizar, emprender con el prin- 
cipal el viaje espacial. 


Los soviéticos lo han intentado (sin éxito) 
varias veces, con dos vehículos tripulados; 
los norteamericanos (que nosotros sepamos) 
no lo han intentado todavía, y su escuela pa- 
rece ser el lanzar previamente, con un “At- 
las”, un ingenio “Agena”, y tras él, con un 
“Titán”, un “Géminis” (éste tripulado), 
que se encargaría de maniobrar y perseguir 
al primero, hasta alcanzarlo y adaptarse a él. 
Al primero se le suele llamar liebre (u “ob- 
jetivo móvil”), y al perseguidor perro de 
caza, 


Todos los lanzamientos tripulados por un 
solo hombre que efectuaron los rusos, lan- 
zando dos vehículos a la vez a “órbitas ge- 
melas” (porque nunca les resultaron en la 
mismo órbita, como era su deseo) fueron 
otros tantos intentos de practicar esa técnica 
de “reunión en órbita satelitaria” alrededor 
de la Tierra, incluso aquel que tanta sensa- 
ción causó del Coronel ruso Valery Bikovsky 
y la primera mujer cosmonauta Valentina 
Tereshkova, que en aquella ocasión hizo de 
“liebre”, fué un ejemplo de tal intento, sin 
logro (aunque luego en tierra firme 
se casó con ella, no sabemos si también 
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para efectos de “guerra subversiva y psico- 


lógica”). 

Naturalmente que en esa táctica, antes de 
lanzarse al viaje espacial, se piensa librar al 
vehículo principal del lastre inútil del “fur- 
gón logístico”, una vez vacío. Para 
la maniobra de enganche, para el traspaso y 
para la maniobra de desenganche una vez 
vacío, es para lo que se tiene que salir uno 
de los tripulantes (de ahí que al menos tenga 
que tratarse de un vehículo biplaza) al ex- 
terior del ingenio y poder actuar y trabajar 
en plena órbita espacial y regresar de nuevo 
una vez terminada su misión, al interior de 
la cápsula lunar... Esto explicará a nuestros 
lectores que lo que ha hecho el Coronel ruso 
Leonof, saliéndose del “Vosjod II”, flotan- 
do y haciendo aparentes acrobacias ingrávi- 
das y regresando a su vehículo no ha sido, 
ni mucho menos, como dirían los franceses, 
pour épater les bourgeosis, ni tampoco para 
explotar el papanatismo de los “infras”, aun- 
que no hayan perdido la ocasión de utilizarlo 
para prestigiarse ellos y desprestigiar a sus 
enemigos en potencia. 


Así, pues, la salida de uno de los tripu- 
lantes y su regreso al interior de la cápsula 
figura también en alguna de las fases suce- 
sivas y progresivas del programa “Gémi- 
nis”, biplaza americano, puesto que se im- 
pone para la ejecución y logro de la táctica 
de reunión de dos vehículos en una misma 
órbita satelitaria antes de escapar hacia la 
Luna. Cuando lo ejecuten los americanos, 
parecerá un plagio; no tiene remedio. 


No nos sorprendería nada que, mediante 
sus anteriores ensayos parciales, y asimismo 
con aquellos vehículos satelitarios tripula- 
dos por un solo hombre que probaron hace 
tiempo los rusos, y con los cuales podían 
cambiar de unas órbitas satelitarias a otras 
distintas, tengan logradas por separado to- 
das las fases diferentes de esa “táctica de 
reunión en órbita”, y se encuentren en pe- 
ríodo de perfeccionamiento e integración. 
¿Para qué descubrir juego con una prisa in- 
justificada, cuando los norteamericanos apa- 
recen tan retrasados respecto a ellos? En 
cambio, bien que aprovechan sus ventajas 
cada vez que ingenuamente anuncian los 
americanos que van a ejecutar algo que me- 
rezca la pena de “chafárselo”, adelantándo- 
seles los soviéticos con cualquiera de sus lo- 
gros parciales secretos. 
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Daremos cuenta del logro ruso del día 18 
de marzo, que todavía cuando: esto escribi- 
mos inunda de estupefacción a muchos, de 
admiración a todos y de tristeza a no pocos, 
que no queremos sentir rabia contra los que 
nos llevan en su propia nave, tan torpemente 
manejada por culpa de un inexplicable retra- 
so inicial y, lo que resulta más inexplicable 
todavía, por culpa de un recalcitrante espí- 
ritu de aviso por “cacareo” sin luego unas 
realizaciones a tiempo... 


Con un vehículo espacial que los rusos 
bautizaron “Vosjod 11” (Aurora 2), el Co- 
ronel Paul Balyaef y su “paquete” el Co- 
ronel Alexis Leonof (permítasenos esa de- 
nominación deportiva del motorismo), lo- 
graron el dicho día 18 de marzo, a las ocho 
(hora española) entrar en una órbita sateli- 
taria alrededor de la Tierra que tenía unos 
500 kilómetros de apogeo y solamente 175 
de perigeo. Esto último nos pareció muy 
poco para augurar una larga permanencia 
en órbita, y menos para pretender intentar 
(como dijeron algunas noticias) batirse el 
“record” que de vueltas y de horas conservan 
los soviéticos mismos, desde que lo consiguió 
con sus 81 vueltas el astronauta Valery Bi- 
kovsky, Tampoco lo pudieron intentar (por 
la misma razón de un perigeo demasiado 
bajo), con su anterior lanzamiento tripulado 
por tres astronautas en el “Vosjod T”. Todas 
las Órbitas que tengan el defecto de un pe- 
rigeo por debajo de los 200 kilómetros al 
menos, no son apropiadas para intentar lar- 
gas permanencias en vuelo satelitario te- 
rrestre. 


A lo siempre espectacular de estos logros 
le han añadido los rusos el ser otra vez los 
primeros en haber puesto y recuperado un 
hombre ¿a cuerpo? en el espacio exterior, y 
que ensayase determinados movimientos, flo- 
tase ingrávido junto a su vehículo de diez 
a veinte minutos y pudiera regresar sano y 
salvo al interior de su cápsula espacial, 


No debe extrañar que el Coronel Leonof, 
fuera de su vehículo espacial, flotase ingrá- 
vido y lo acompañase en su órbita sin sepa- 
rarse lateralmente de él ni quedarse retra- 
sado, ya que todo cuanto va en un vehículo 
perfectamente colocado en una órbita sate- 
litaria es porque se le ha dado una velocidad 
llamada “de satelización” (sin la cual no per- 
manecería en ella; se escaparía al espacio 
cósmico o caería hacia la Tierra); cuando 
esas dos tendencias, la centrífuga (hacia 
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afuera, que proviene del rápido movimiento 
en la órbita curva) y la centrípeta hacia la 
Tierra, que proviene de la atracción o gra- 
vedad (peso) se igualan, siendo como son de 
dirección contraria, el cuerpo viaja en la 
órbita sin caerse ni escaparse (como la Luna 
alrededor de la Tierra, como la Tierra y los 
demás planetas alrededor del Sol) en virtud 
de la Ley general de la gravitación universal 
que fué descubierta por Newton. Todo cuan- 
to va en el vehículo está en las mismas con- 
diciones de ingravidez (o sea, equilibrio de 
fuerzas contrarias) que el vehículo mismo. 
En cuanto a que saliéndose de la cápsula no 
haya nada que lo separe ni le cambie su ve- 
locidad, dirección y circunstancias (como no 
sean los movimientos y esfuerzos que el pro- 
pio hombre ejecute agitándose) es muy com- 
prensible, puesto que allí fuera no hay nada 
que frene (como sería un viento de cara, que 
allí no existe) o que le empuje (como sería 
un viento de popa), o que lo haga derivar 
(como sería un viento de costado); allí nin- 
guno de ellos existe, por lo que continuará, 
lo mismo que el vehículo, por esos carriles 
invisibles, pero obligados, de su órbita. 


Hoy se supone, y se está estudiando, que 
en vez de un flúido que llamábamos “éter”, lo 
que existe es un plasma cósmico, y en él lo 
que resulta más sensible es el residuo de la 
materia que sirvió para constituir los pla- 
netas, satélites, asteroides y cometas, por 
aglomeraciones parciales hacia un determi- 
nado centro de atracción predominante den- 
tro de cada espacio local; un polvillo lla- 
mado “meteoritos” (como puntas de 
alfileres) y otros de tamaño considerable, 
que son peligrosos por su velocidad y que se 
llaman “aerolitos”, cuyo encuentro casual 
podría averiar seriamente a un vehículo e 
incluso matar a un hombre que estuviera 
fuera de él y sin más protección que su siem- 
pre débil traje espacial; contra tal contin- 
gencia... 


Los tres tripulantes del primer “Vosjod 1” 
(Coronel Vladimir Komarof, Teniente Mé- 
dico Yegorof y el Científico Konstat Feok- 
tistof) lograron dar 16 vueltas a la Tierra 
sin rebasar las veinticuatro horas, según 
creemos recordar. 


El “Vosjod 11”, con sólo dos tripulantes 
(Coronel Pavel Belyaef y Coronel Leonof), 
que repitieron la hazaña en 18 de marzo 
de 1965, tardaban en dar la vuelta en órbita 
90,9 minutos, habiéndose salido de la cápsula 
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el Coronel Leonof una hora y media después 
de la entrada en órbita, o sea después que 
el ingenio hubo dado la primera vuelta; su- 
ponemos que aprovecharía cualquier momen- 
to, con preferencia al de paso por el peri- 
geo, que por ser un poco más bajo, como ya 
se dijo, y por tanto poderse allí encontrar 
con los residuos de la atmósfera que frenan 
la velocidad de la cápsula y no le permiten 
permanecer mucho en su órbita, podrían asi- 
mismo influir algo sobre el hombre y tender 
tal vez a separarlo en algún modo de su 
vehículo... 


El Coronel Pavel Belyaet ha sido el me- 
nos joven de los astronautas que han sido 
lanzados al espacio, pues raspaba los cua- 
renta años; Leonof es muy joven, y ambos 
son entrenados paracaidistas (condición “st- 
ne qua-non”, ya que pueden verse obligados 
a recurrir a sus paracaldas si se verificase 
un fallo a raíz del lanzamiento inicial, y al 
regreso, en la fase final de llegada al sue- 
lo), pues por mucho que se diga creemos que 
la fase final del sistema ruso de caer en tie- 
rra firme o nieve (como la última vez) es 
por medio de parciales pendientes de respec- 
tivos paracaídas, los hombres en sus sillines, 
también con sendos paracaídas grandes, y 
por último, la llegada al suelo con sus pa- 
racaídas individuales después de soltarse los 
cinturones y saltar de los sillines desde unos 
nril metros... Ambos astronautas son casados 
y tienen hijos. 


Esas suposiciones nuestras, de que no per- 
manecerían mucho en órbita, desde que su- 
pimos que el perigeo era inferior a los 200 
kilómetros de altura, se vieron comprobadas 
al día siguiente del lanzamiento, en que se 
dió la noticia de un feliz regreso, aunque se 
añadió que había ido a parar el vehículo y 
los tripulantes demasiado al nordeste (a unos 
1.400 kilómetros) del punto previsto y sobre 
lugares apartados de líneas de comunicación 
con varios metros de nieve, todo lo cual hizo 
que se retrasase algún tanto la llegada hasta 
ellos de los equipos de recuperación... La 
cápsula “Vosjod 11” fué lanzada el día 18 
de marzo de 1965, a las 8,00, y tomó tierra 
a las 10,02 del día siguiente (ambas en hora 
española); estuvo, pues, en el espacio vein- 
tiséis horas y dos minutos. Cavó en la re- 
gión de Perm, al oeste de los Montes Urales. 
El dugar de lanzamiento fué desde el ya re- 
petidamente utilizado cosmódromo de Ban- 
konur (en Kesajs-Tan, Asia Central Sovié- 
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tica). Como se dijo que daba una vuelta cada 
90,9 minutos, se puede deducir que dió algo 
más de 17 vueltas, pero no llegó a las 18. 


A las 3,00 del día 19 llevaban dadas 13 
vueltas, y a partir de esa hora hubo un si- 
lencio sin noticias, inexplicable por parte de 
los soviets, que ha hecho pensar debieron ser 
horas en que ocurría algo anormal, o no se 
supo de la cápsula; también se ha dicho que 
quedó incomunicada durante la caída del re- 
greso; por fin, después de las 10,00 del 
día 19, se comunicó el regreso, sin dar más 
explicaciones. Por parte del Centro Cientí- 
fico Alemán de Bochum, que estuvo muy 
pendiente de este experimento ruso, se ha 
dicho que a las 5,47 del día 19 (siempre hora 
española) los directores del vuelo desde su 
Centro de Control en tierra les habían dado 
a los tripulantes del “Vosjod 11” nuevas ins- 
trucciones u Órdenes de que aterrizasen, por 
lo que hay que suponer se habían presentado 
dificultades por parte de alguna fase del pro- 
grama a desarrollar. No obstante, el “Vos- 
jod 11” continuó en órbita unas cuatro horas 
y media más. ¿Había dificultades para la 
maniobra de regreso? ¿Hubo resistencias 
entre las órdenes de tierra para que aterri- 
zasen a fin de no dar lugar a un aterrizaje 
anormal fuera de Rusia y el deseo de los 
cosmonautas de permanecer lo más posible 
en vuelo? No creemos que, si ocurrió algo 
que desluzca los resultados del vuelo, se sepa 
jamás; mientras lo espectacular de la salida 
del Coronel Leonof fuera de la cápsula y su 
vuelta a ella se recordará mucho tiempo como 
algo extraordinario. Realmente tiene mucho 
mérito y nada ni nadie le quitará jamás el 
haber sido el primero, pero para la imagina- 
ción de la masa del país y de las masas de 
otros muchos países lo fantástico predomi- 
nará sobre cualquier otra consideración, y 
bien han sabido los rusos utilizarlo y sacarle 
todo el partido posible, a través de la televi- 
sión y por películas que luego se han envia- 
do a otras muchas televisiones extranjeras, 
incluso la española. 


«Molly Brown» («Géminis» biplaza), 
respuesta norteamericana. 


Una cápsula satelitaria tripulable y bipla- 
za, para una segunda parte del programa ge- 
neral (“Un hombre en el espacio”, que de- 
berá ser culminado con “Un hombre en 
la Luna”) fué encargada a la casa MeDon- 
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nell Aircraft el día 7 de diciembre de 1961 
por la NASA (National Aeronautical and 
Space Administration), como superación de 
la fase primera que venía siendo el programa 
Mercury monoplaza y solamente satelitario. 
Ya el “Géminis” biplaza llevaba su presunto 
contenido de que pudiera ser lunar, en com- 
binación con el logro completo del “Ti- 
tán TIT”, que a sus últimas pruebas y al pro- 
grama, ¿final? Apollo triplaza (o tal vez cua- 
triplaza) parecía estarle especialmente des- 
tinado... 


Desde abril de 1961 se vinieron lanzando 
los primeros “Mercury”, unas veces con su 
robot de plexiglás, parlante y que imitaba 
ciertas funciones físicas humanas, y otras 
veces a trayectorias parabólicas de solamente 
subida y caída (con monos y finalmente con 
hombres). 


El 5 de mayo, el primer cosmonauta 
americano, Alan Barlen Shepard, con el 
“M. R. 3” (un “Mercury-Redston), que ha- 
bía sido bautizado “Freedom” (libertad, sol- 
tar amarras), subió a 160 kilómetros de cota 
y volvió a caer en rama parabólica sin haber 
llegado a ser satelizado, siendo recogido en 
el Atlántico. 


El 21 de junio de aquel mismo año 1961, 
el segundo americano, Virgil Ivan Grisson 
(que ahora recientemente lo veríamos tri- 
pular el primer “Géminis” biplaza en unión 
del joven “Young”, repitió el mismo tipo de 
vuelo solamente parabólico, con el “Mercu- 
ry 4”, bautizado “Liberty-Bell” (Campana 
de la Libertad). 


El socorrido y sufrido robot de plexiglás 
fué lanzado en un “M, A. 5” (“Mercury- 
Atlas”) el día 13 de septiembre, metido en 
órbita satelitaria alrededor de la Tierra, en 
la cual dió varias vueltas, y recuperado en el 
Atlántico. 


Según dejamos antes dicho, fué en diciem- 
bre, cuando en vista de cómo se iba desarro- 
llando el programa “Mercury”, la NASA 
encargó a la McDonnell Aircraft el proyecto 
“Géminis” biplaza. Y ya en 1962, en 20 de 
febrero, el tercer norteamericano, John Her- 
schel Glenn, con el “Mercury-Atlas 6”, bau- 
tizado “Frienship” (Amistad), fué metido 
por primera vez en órbita satelitaria, en la 
cual dió tres vueltas en unas cinco horas 
escasas, recuperándosele también en el At- 
lántico, 


Fué el 24 de mayo de 1962 cuando el 
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americano Scott Carpenter, con otro “Mer- 
cury-Atlas”, repitió la misma hazaña en 
vueltas y tiempos en una órbita satelitaria 
alrededor de la Tierra, y asimismo regresó 
en aguas del Atlántico con toda felicidad. 
En honor de los siete valientes norteameri- 
canos elegidos para las pruebas de aquel pro- 
grama Mercury se le añade al nombre de 
éste la cifra 7; desde entonces se llamará 
siempre “Mercury 7”, 


Tenemos aquí que intercalar (para dar 
un punto de comparación, que a sí vez pue- 
de explicar ciertas cosas) el hecho de que en 
11 de agosto del 62, el ruso Adrián Nico- 
layef, dió con su cápsula habitable y sateli- 
taria “Vostok (Oriente) 64 vueltas alrede- 
dor de la Tierra. Siempre hemos supuesto 
que esa cápsula rusa tripulable fué, desde 
su iniciación, fabricada para ser tripulada 
por dos hombres y con propósitos lunares; 
que luego, al irse viendo exigían muchas más 
experiencias y logros técnicos, se decidieron 
a emplearla solamente como satelitaria alre- 
dedor de la Tierra y dejando a beneficio de 
un solo tripulante los elementos de supervi- 
vencía y resistencia que, empleados por dos 
hombres, hubieran permitido la mitad de 
tiempo de permanencia en órbita. De este 
modo se les presentó como muy fácil el hacer 
imposible toda competición de tiempo y vuel- 
tas entre esa rusa “Vostok” y la pequeñita 
americana “Mercury”, que desde un princi- 
pio fué concebida monoplaza y de menos de 
una tonelada de peso, sin posibilidad de am- 
pliarle a su tripulante los elementos de su- 
pervivencia y permanencia ni siquiera a li- 
mites que se acercasen a las 64 vueltas en 
que, para darles el golpe de gracia, había 
puesto el “record” aquel ruso... 


En efecto, el 3 de octubre del 62 el quinto 
americano, Walter Marty Schirra, con otro 
“Mercury-Atlas”, bautizado “Sigma”, se en- 
tregó a sacarle al ingenio americano todas 
sus posibilidades, y pasadas las tres primeras 
vueltas, y asimismo debido al movimiento de 
giro natural de la Tierra alrededor de su 
eje, el intento de amaraje pasando sobre el 
continente americano para repetirlo como 
los anteriores (en el Atlántico) se convertía 
en bastante peligroso, ya que de quedarse 
corto podía caer en tierra firme en vez de 
en el agua, por lo. que se le cambió el punto 
de la órbita en que debía iniciar el regreso, 
para así venir a caer en el Pacífico, no dema- 
siado lejos de Hawai. Logró así dar seis 
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vueltas, a ochenta y seis minutos cada una 
(en total unas nueve horas largas de perma- 
nencia en órbita), y fué recuperado en el 
dicho Océano Pacífico. 


Por último, el 15 de mayo del siguiente 
año 1963, habiéndole introducido al “Mer- 
cury” las $nicas perfecciones y adelantos po- 
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jod”, con un tripulante menos para que dis- 
frutasen de los elementos vitales de tres 
(¿cuántas vueltas y cuánto tiempo podrá per- 
manecer en vuelo ese “Vosjod” si solamente 
lo tripula un hombre y lo colocan en una ór- 
bita casi circular por encima de los 200 kiló- 
metros de altura, con los elementos de vida 





Los astronautas norteamericanos, Virgil 1. G. Grisson y Johm W. Young, piloto y se- 
gundo piloto, respectivamente, del primer vuelo espacial del proyecto “Géminis”. 


sibles, L. Gordon Cooper consiguió hacerle 
dar 22 vueltas en unas treinta y cinco horas, 
con lo cual se consideró exprimido el pobre 
“Mercury” ¡hasta las heces!..., estimándose 
liquidado el programa de esa primera fase 
monoplaza... y decidiéndose pasar a la se- 
gunda biplaza del programa “Géminis”, cuyo 
primer intento y logro tripulado se ha visto 
coronado por un éxito modesto el día 23 de 
marzo del actual año 1965. Decimos modes- 
to éxito, porque realmente, después que los 
rusos han puesto un ingenio triplaza “Vos- 
jod” (al que hicimos referencia en la pri- 
mera parte de este artículo) y otro “Vos- 


calculados para tres personas?), nos parece 
que el logro americano ha desmerecido mu- 
cho de lo que hubiera sido si, manteniéndolo 
en silencio, lo hubieran lanzado por sorpre- 
sa, sin que con tanto aviso preliminar les ha- 
yan permitido a los rusos adelantárseles doble 
y triplemente, más el “suspense” (sin negarle 
el mérito que tiene) de las acrobacias en el 
vacío del valiente Coronel Leonof, de tan 
amplia explotación para la propaganda psi- 
cológica en favor de la “guerra fría”... 

El “Géminis” americano mide 2,088 me- 


- tros de diámetro en su hase mayor, pues 


tiene la forma sensiblemente troncocónica 
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(como el “Mercury”), y 3,657 de longitud, 
pesando en vacío unos 2.700 kilos. 


, 


Los planes eran, lanzar un “Géminis” sin 
tripulación a una órbita satelitaria para fi- 
nales de 1963, que no se vió logrado aun- 
que se efectuaron pruebas parciales con ma- 
quetas para ensayos de su sistema de sal- 
vamento inicial (por si ocurren en algún lan- 
zamiento tripulado fallos a raíz del despe- 
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John W. Joung, hemos visto dar tres vuel- 
tas en 4 horas 55 minutos. 


En el núm. 291 del mes de febrero de Rz- 
VISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA 
nos ocupamos del “Géminis” biplaza amerl- 
cano, en vista de que no se pasaba directa- 
mente del “Mercury” al “Apollo” triplaza, 
para recuperar el tiempo perdido... y del 
avance que habían conseguido los rusos. Real- 





Los astronautas soviéticos, Pavel Belyaev y Alexei Leonov, piloto y segundo piloto, 
respectivamente, del “Vosjod II”. 


gue), como asimismo ensayos de la última 
fase del regreso y llegada al mar pendiente 
de paracaídas. Puede que ese retraso, más 
que al propio “Géminis”, haya sido debido 
a que no se tuviese logrado a tiempo y a pun- 
to el “Titán 111”, que se dijo sería el inge- 
nio a utilizar para el “Géminis” y primeras 
pruebas del “Apollo” triplaza... Esto es una 
simple suposición, ya que el lanzamiento de 
este primer “Géminis” se ha efectuado se- 
gún las noticias publicadas, con un “Ti- 
tán II”..., suficiente para empezarlas, en la 
forma y con el éxito relativo que, tripulado 
por nuestro ya anteriormente conocido y ad- 
mirado amigo Virgil Iván Grisson y por 


mente, habiéndose adelantado los soviéticos 
en lo de lanzar un “Vosjod” triplaza, ya lo 
de exponerse a un fracaso y a un triple sa- 
crificio de personas no tenía demasiado ob- 
jeto, pues en el mejor de los casos sería 
igualarlos por atrasado; mejor es, pues, ir 
sobre seguro, pasando por todas las fases 
del programa “Géminis” y asegurar así el 
del “Apollo” para su momento. La gracia 
que hubiera tenido adelantarse en las dos fa- 
ses (biplaza y triplaza) del programa gene- 
ral, “Un hombre en el espacio”, ya se eva- 
poró; ahora lo menos malo, y por tanto lo 
mejor, es asegurar con pasos seguros y pro- 
gresivos la fase final de “Un hombre en la 
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te y más entorpecedor que los de los pilotos 
de avión, pues tienen que resistir aceleracio- 
nes y frenados muchísimo mayores que aqué- 
llos, tanto en la primera fase del lanzamiento 
como en la reentrada a las capas altas, pero 
ya ponderables de la atmósfera terrestre y 
aguantar posibles altas temperaturas interio- 
res al atravesar la barrera del calor, provo- 
cada por el terrible rozamiento con el aire 
del vehículo espacial en su veloz caída, que 
hace que se vea envuelta la cápsula espacial 
en un aire incendiado (cae envuelta en lla- 
mas), hasta que se ha frenado lo bastante 
para poder sacar el paracaídas, al final, sin 
que se queme; antes ha ido frenando por 
reacción, con los cohetes que procuran dis- 
minuir la velocidad de salida de la órbita y 
primera parte del regreso, para que esa en- 
trada a las capas altas atmosféricas sea lo 
menos violenta posible y el calor (aunque 
de varios miles de grados) sea lo menos po- 
sible y por el menor tiempo (acortar y dul- 
cificar en lo posible la “barrera del calor”). 
Los trajes, pues, de esos astronautas son 
“anti-gés” y “anti-temperaturas extremas” 
(tanto calor como frio). Llevan también unas 
ascafandras con visera que puede abrirse y 
cerrarse herméticamente, por si fallase la 
estanqueidad de la cabina por algún acci- 
dente o avería, y asimismo por si tuvieran 
que lanzarse utilizando el sistema de salva- 
mento inicial para el caso de fallos en los 
momentos que siguen al despegue; esos tra- 
jes y sus escafandras les permiten un sumi- 
nistro de temperatura y oxigeno interior du- 
rante varios minutos, con lo que en realidad 
se convierte ese traje en una cabina particu- 
lar o personal que les puede permitir no su- 
cumbir antes de verse en zonas atmosféricas 
más bajas, con suficiente oxigeno respirable 
y no extremadas temperaturas, pendientes de 
sus paracaídas... 


Caso y circunstancias completamente dife- 
rentes es el caso de un hombre que en pleno 
espacio exterior, fuera ya de los más altos 
límites de nuestra atmósfera terrestre, y en 
un “vacío” sin presión exterior ninguna, 
haya de permanecer y hasta moverse, efec- 
tuar movimientos con cierta libertad y esfuer- 
zos de trabajos, como también respirar y no 
morir de frío ni de calor excesivos. No se 
suele formar verdadera idea, ni claro con- 
cepto, de lo que significa el hallarse en un 
medio sin presión exterior; tampoco que, sin 
la defensa de las capas de la atmósfera, el 
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calor solar achicharra, y el quedarse a la 
sombra de la Tierra (en el llamado cono de 
sombra, al lado contrario de donde se halle 
el Sol), o simplemente en la sombra que pro- 
yecte el vehículo espacial, significan muchí- 
simos grados bajo cero (cientos de grados 
de frío). Si por un momento se nos ocurriera 
que dentro del traje espacial se puede crear 
una atmósfera parecida a la nuestra y una 
presión también semejante que rodee al cuer- 
po, se comete el error de no haber consi- 
derado que (por no haber en cambio presión 
exterior) el traje se hincharía como un globo 
bajo el efecto de la presión interna o podría 
incluso reventar; aun suponiendo que fuera 
tan fuerte como para no reventar ni hin- 
charse exageradamente, se pondría tan rígido 
que no habría modo ni fuerza humana capaz 
de mover ni doblar brazos, piernas ni cuello, 
y el hombre estaría cogido y aprisionado en 
su propio traje como en un cepo... 


Parece, según ciertas informaciones, que 
la presión interior no puede pasar en ese 
traje de cuatro décimas de atmósfera, y que 
eso basta para que los tejidos del cuerpo 
humano resistan la situación anormal, du- 
rante cierto tiempo, sin provocarse el desan- 
grarse a través de los poros, los ojos, los 
oídos o la nariz, sobre todo si la permanen- 
cia en esas condiciones no es prolongada, el 
individuo posee una naturaleza suficiente- 
mente robusta y sana, ha sido entrenado en 
rigurosas prácticas progresivas y ha absor- 
vido durante una hora antes Oxígeno puro, 
que contrarresta la producción de nitrógeno; 
se encuentra así en las máximas condiciones 
para resistir la prueba. Ya vemos, pues, que 
la cosa no se parece nada al paseíto por las 
más altas montañas de un buen aficionado 
al alpinismo, y aun así, el lograr efectuar 
movimientos venciendo las resistencias a fle- 
xionar que presenta el traje, exige esfuerzos 
sobrehumanos que rinden en poco tiempo al 
más musculado de los hombres... 


Como no somos médicos, y menos todavía 
especializados en Medicina espacial, no sabe- 
mos explicar esto en mejor forma de lo que 
acabamos de intentarlo, aunque sólo haya 
sido para fijar unas ideas y deshacer 
otras equívocas. Como de estos trajes 
se hablará pronto y mucho, ya tendrán 
nuestros lectores ocasión de leer me- 
jores y más documentadas explicaciones que 
éstas tan poco técnicas que hemos dejado di- 
chas y por cuyos defectos rogamos disculpa... 
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Aunque nos hemos estado refiriendo a un 
traje como el que llevaría el Coronel Leonof 
para salirse de su “Vosjod” y flotar en el 
espacio en forma ingrávida, nos permitimos 
hacer a nuestros lectores la consideración, 
que salvo eso de la “ingravidez” (por ballar- 
se satelizado en una órbita curva), no es 
por lo demás demasiado diferente de cómo 
se encontrará un hombre en la superficie de 
la Luna, fuera del vehículo en que a ella 
haya llegado, puesto que tampoco allí se en- 
contrará rodeado de una atmósfera respira- 
ble (allí parece no haber atmósfera alguna), 
y tampoco habrá una presión exterior al tra- 
je que se leve puesto y a su escafandra; 
tendrá que estar protegido por ese traje es- 
pacial contra los mismos cambios extrema- 
dísimos de temperaturas, según esté al Sol 
o a la sombra, y podrá sufrir las mismas 
dificultades en sus movimientos por impe- 
dírselo el traje si se pone rígido bajo los 
efectos de la presión indispensable interior 
y la carencia de ella en el exterior. 


Según todo eso, podemos suponer que lo 
que se ha estudiado en órbita, en el exterior 
del “Vosjod” ruso, sirve lo mismo para mo- 
verse y operar allí que para moverse y operar 
en la superficie de la Luna, Al menos a 
nosotros así nos lo parece... 


¡Pobre del hombre, por muy audaz que 
hubiera sido para atreverse a llegar hasta la 
superficie lunar y poner su pie en ella... sl 
acto seguido queda allí preso e inválido, 
como un débil insecto en catalepsia, sin po- 
derse valer, ni mover pierna ni mano, ni 
levantarse sí cae, prisionero de la propia es- 
cafandra de “buzo espacial”, a la que había 
confiado su supervivencia y salvación...! 


Una rara excepción a lo que venimos di- 
ciendo la constituyó aquello que se dijo por 
las informaciones soviéticas referente a que 
los tres tripulantes del “Vosjod 1” no lleva- 
ban a bordo de su nave espacial trajes ni 
escafandras, Nos cuesta mucho creer que no 
llevasen, por lo menos, “trajes anti-gés” 
para poder resistir las aceleraciones del lan- 
zamiento y los frenazos del regreso; pres- 
cindiendo de que la propia cabina les prote- 
giese de temperaturas exteriores extremas 
con toda garantía y seguridad. Pero hasta 
los pilotos de los aviones reactores veloces y 
de alto vuelo llevan, por serles necesarios, 
esos trajes “anti-gés” y esas escafandras, a 
pesar de ser mucho menores las aceleracio- 
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nes que tienen que resistir. No sabemos cómo 
irían pertrechados aquellos tres tripulantes 
del “Vosjod 1” ruso, pero aseguramos que 
no podían ir en mangas de camisa ni en traje 
de calle... 

Por ciertos periódicos soviéticos se ha 
dicho que esa experiencia del Coronel Leo- 
nof ha sido hecha con vistas a los obreros 
que tengan que trabajar en el espacio exte- 
rior para unir los parciales prefabricados que 
se irían sucesivamente enviando a una órbita 
para completar y construir en ella una esta- 
ción satelitaria que sirva de partida y regre- 
so en los viajes espaciales tripulados, de los 
cuales el viaje a la Luna sería, naturalmente, 
la primera singladura y la primera recalada. 


Ninguna otra consideración se nos ocurre 
hacer referente a estos nuevos figurines de 
trajes espaciales, de los cuales el Coronel 
Leonof ya ha hecho flotar el primero... 
Siempre, en el fondo, el mismo contenido de 
permitir la supervivencia, el movimiento y 
el trabajo de un hombre en el espacio exte- 
rior, sin oxígeno, sin defensas naturales tér- 
micas y sin presión que lo rodee y ampare...; 
sea en órbita, sea en la Luna o sea donde 
sea, siempre que se encuentre fuera de nues- 
tra atmósfera y de otra semejante..., si es 
que existe en alguna parte otra semejante... 


Estos experimentos, tanto rusos como 
americanos, están dejando cada día más cla- 
ramente probado que antes de lanzarse a los 
viajes espaciales en vehículos tripulados es 
necesario tener resueltos determinados pro- 
blemas parciales : ese traje espacial, el poder 
salir y entrar a los vehículos en órbita y en 
la superficie del planeta meta del viaje; la 
consecución de la técnica del “rendez-vous” 
en órbita entre dos móviles y, por último, 
algo que no es “grano de anís”, la llegada 
y alunizaje en nuestro satélite natural (que 
será el primer paso espacial interplanetario) 
y el poder volver a despegar de ella para re- 
gresar a la Madre Tierra, 


¿Qué fases de esas están resueltas? ¿Cuá- 
les en vías de resolución? ¿Cuáles en perfec- 
cionamiento y de integración total? ¿... para 
1970? ¿Para antes? ¿Para después? ¿Para 
cuándo...? 


¿Se ganaría más con una colaboración de 
los dos países más adelantados en esas lides 
astronáuticas? ¿O la competencia hará andar 
más de prisa el carro? > 
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que aquélla puede considerarse integrada en 
ésta. De aquí que se vaya manifestando cier- 
ta tendencia a considerar únicamente a la 
visibilidad horizontal como el factor deter- 
minante de la situación de las pistas, en 
cuanto a su capacidad de utilización opera- 
tiva. Y, apurando aún más el razonamiento, 
llegamos a la conclusión de que la única fase 
de la maniobra en la que se sigue dependien- 
do de la visibilidad es la de las carreras de 
despegue y aterrizaje a lo largo de las pis- 
tas. Es por esto que, paralelamente al pro- 
greso técnico logrado por los ingenieros, se 
haya llegado por los meteorólogos al esta- 
blecimiento de un nuevo concepto en la apre- 
ciación de la visibilidad horizontal, intro- 
duciendo el término “Alcance Visual en Pis- 
ta” que, siguiendo la corriente moderna de 
abreviar con siglas, denominaremos “RV R”, 
empleando las iniciales de su denominación 
en idioma inglés: “Runway Visual Range”. 
Este nuevo concepto sobre la visibilidad ho- 
rizontal altera sensiblemente los conceptos 
anteriores de “Visibilidad Existente” y «de 
“Visibilidad en Pista”, hasta aquí utilizados 
por las Oficinas Meteorológicas para expre- 
sar la variable “visibilidad” en los aeropuer- 
tos. 


Por fin, combinando las posibilidades que 
aportaban las nuevas técnicas de medición 
instrumental y el nuevo concepto sobre la 
visibilidad, se establecieron nuevas normas 
sobre los mínimos operativos de aterrizaje 
y despegue a considerar por las dependencias 
del Control de la Circulación Aérea. 


Constituye el objeto del presente trabajo 
el facilitar a los usuarios del espacio aéreo 
la información más completa posible sobre 
estas nuevas técnicas y conceptos, con espe- 
cial atención al término “Alcance Visual en 
Pista” o RVR, tal como ha sido definido por 
el Servicio Meteorológico de los Estados 
Unidos y puesto en explotación por la Agen- 
cia Federal de Aviación en sus sistemas de 
Control de la Circulación Aérea. Quiere ser 
este un trabajo de divulgación que, sin en- 
trar en detalles técnicos, analice las condicio- 
nes operativas y ventajas de explotación de 
unos perfeccionamientos que deben contri- 
buir apreciablemente al desarrollo de la avia- 
ción comercial, con una incidencia notable 


en ese factor tan importante que es la Se- 
guridad del Vuelo. 
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Definiciones. 


Las modernas aeronaves comerciales rue- 
dan sobre las pistas a velocidades apreciable- 
mente elevadas durante los despegues y ate- 
rrizajes. Durante la realización de estas ma- 
niobras, el piloto se ve obligado a tomar en 
consideración un gran número de factores 
que influyen sobre estas dos fases críticas 
del vuelo. Ha de considerar, por ejemplo, 
aparte de las actuaciones mecánicas y aero- 
dinámicas del avión, la dirección y velocidad 
del viento en superficie, la presión, densidad 
y temperatura del aire, las condiciones de la 
superficie de la pista y la posible existencia 
de restricciones a la visibilidad a lo largo 
de la misma. Durante estas maniobras no le 
serán de gran utilidad sus instrumentos y 
tendrá que apoyarse esencialmente en sus 
propios ojos y en su habilidad y experien- 
cia en el manejo de los mandos del avión y 
su grupo motopropulsor. Es aquí donde ad- 
quiere toda su importancia el nuevo concepto 
de “Alcance Visual en Pista”, concepto que 
representa la distancia que el piloto será 
capaz de alcanzar con su vista en condiciones 
de visibilidad reducida y con referencia a los 
objetos o puntos luminosos que el propio pi- 
loto busca como apoyo y guía para su carrera 
a lo largo de la pista. 


Para mejor comprender el significado del 
nuevo concepto vamos a repasar las defini- 
ciones de los distintos términos empleados 
para la determinación de la visibilidad en 
los aeropuertos: 


a) Visibilidad Existente, es la distancia 
horizontal a la cual son visibles obje- 
tos de alejamiento conocido, por lo 
menos sobre la mitad del horizonte. 
Se determina por un observador que 
dirige su vista a objetos bien defi- 
nidos durante el día o a luces de in- 
tensidad moderada durante la noche. 

b) Visibilidad en Pista, es la visibilidad 
meteorológica a lo largo de una pis- 
ta determinada. Puede medirse con 
instrumentos o por observación direc- 
ta. En todo caso se expresa en tér- 
minos análogos a los que emplearía 
un observador humano: objetos bien 
definidos en el horizonte durante el 
día, o luces de intensidad moderada 
(unas 25 bujías) durante la noche. 
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c) Alcance Visual en Pista, es el valor 
obtenido instrumentalmente y basado 
en calibraciones establecidas sobre la 
base de la distancia horizontal a que 
alcazará la vista del piloto a lo largo 
de la pista, tomando como referencia 
las luces laterales de alta. intensidad 
o el contraste visual de otros objetos 
fijos, lo que dé mayor distancia, 


Obsérvese que la “Visibilidad en Pista” se 
define en términos de la distancia a la que 
un observador puede distinguir luces de in- 
tensidad moderada, del orden de 25 bujías, 
mientras que el “Alcance Visual en Pista” 
toma como referencia las luces de alta in- 
tensidad situadas en los hordes laterales de 
la pista, cuya intensidad nominal alcanza 
millares de bujías. Esta es la principal ca- 
racterística del RVR. 


Luces de alta intensidad. 


Antes de seguir adelante, conviene fijarse 
en lo que significa el término “luces de alta 
intensidad”, ya que éstas representan el fac- 
tor determinante en la materialización del 
concepto RVR. Por luces de alta intensidad 
se denominan tipos específicos de puntos 
de luz situados a lo largo de los bordes de 
la pista y espaciados entre sí una distancia 
que puede variar entre 30 y 60 metros. El 
flujo luminoso procedente de estos puntos 
de luz, se concentra en un pequeño ángulo 
sólido, dirigido hacia la cabecera principal 
de la pista o en ambas direcciones cuando 
la pista es de doble utilización, con inten- 
sidades de pico de hasta 30.000 bujías en 
la posición de máximo brillo de las lámpa- 
ras. Si un avión que rueda sobre la pista se 
encuentra en la posición óptima respecto de 
los haces luminosos procedentes de un par 
de luces opuestas, recibirá la intensidad lu- 
minosa máxima, Es claro que esta posición 
óptima no puede considerarse permanente 
a causa del movimiento del avión a lo largo 
de la pista, por lo que los cálculos de deter- 
minación del RVR se efectúan sobre la hase 
de la “intensidad representativa”, que será 
una fracción de la de pico y que se toma 
como intensidad media de régimen que el 
piloto tendrá disponible como guía para su 
carrera sobre la pista, a un ángulo razona- 
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ble respecto del eje de la misma. En tér- 
minos reales, suele tomarse como intensidad 
representativa el mínimo valor de intensidad, 
correspondiente a la posición más desfavo- 
rable del avión en el eje de la pista, que 
será función del espaciamiento entre luces 
y de la agudeza del ángulo sólido de con- 
centración óptica del haz luminoso. 


Estas luces de alta intensidad tienen cinco 
posiciones de brillo. La posición 3 corres- 
ponde a la intensidad máxima, asignándosele 
un valor representativo de 10.000 bujías. 
Las posiciones inferiores descendentes a va- 
lores de brillo 4, 3, 2 y 1, corresponden a 
intensidades representativas decrecientes en 
progresión geométrica de razón 1/5, corres- 
pondiendo, por tanto, a la posición 4 una 
intensidad representativa de 2.000 bujías, a 
la posición 3 de 400 bujías y así sucesiva- 
mente. En el concepto RVR no se conside- 
ran utilizables las posiciones 2 y 1 de brillo 
de las luces, ya que sus intensidades repre- 
sentativas son muy bajas y no se utilizan 
nunca en condiciones de visibilidad reduci- 
da, que es precisamente cuando el RVR tiene 
significación efectiva. 

Aclarados estos conceptos sobre los regí- 
menes de iluminación de las pistas, podemos 
comprender más claramente las, ventajas del 


RVR o “Alcance Visual en Pista” sobre el 


RVV o “Visibilidad en Pista”. Mientras que 
el RVV se determina ignorando la. existen- 
cia de las luces laterales de alta intensidad, 
el RVR está íntimamente ligado a ellas. Y 
estas luces proporcionan al pilcto lo que 
podríamos llamar una visibilidad “mejora- 
da”. Esta es, pues, la principal característica 
del nuevo concepto RVR: su representati- 
vidad de la visibilidad real existente a lo 
largo de la pista, incluyendo el efecto de las 
luces laterales de alta intensidad. 


El sistema instrumental RVR 


El sistema completo para la determina- 
ción del “Alcance Visual en Pista” consiste 
en un transmisómetro, un calculador y un 
indicador. 

El transmisómetro es el instrumento des- 
tinado a medir las características de trans- 
misión de luz de la atmósfera en cada ins- 
tante. Consiste en un proyector, que emite 
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2. Balizas laterales de pista, con luces de 
alta intensidad. 


3. Balizaje de aproximación, con luces 
de alta intensidad y luces de destellos 
de alto poder de descarga. 


4. Señalización diurna de pista. 


Deberá ser imperativo para poder aplicar 
los mínimos RVR que todos los sistemas 
anteriormente indicados estén en perfectas 
condiciones de funcionamiento, al igual que 
los equipos de a bordo de las aeronaves que 
hayan de servirse de los procedimientos esta- 
blecidos. 


Los procedimientos operativos y de explo- 
tación del nuevo concepto RVR están actual- 
mente en proceso de estudio y evaluación, 
sin que hayan llegado a establecerse normas 
específicas con carácter general. Pueden, no 
obstante, exponerse algunas ideas sobre los 
factores que han de intervenir en los proce- 
dimientos operativos, tomando como ideas 
básicas las siguientes: 


a) Siempre que en el último parte me- 
teorológico difundido por la red in- 
formativa, o en los mensajes trans- 
mitidos verbalmente a las aeronaves 
por los operadores de los circuitos de 
control de la circulación aérea figure 
un valor de la visibilidad horizontal 
especificado como “Alcance Visual 
en Pista”, deberá aplicarse obligato- 
riamente este valor a todas las apro- 
ximaciones directas por instrumentos, 
aterrizajes O despegues que tengan 
como hase la pista de que se trate, 
con absoluta independencia del valor 
dado como “Visibilidad Existente” 
para el aeropuerto considerado. 


b) El “Alcance Visual en Pista” se con- 
siderará como mínimo operativo para 
el aterrizaje, con independencia del 
techo meteorológico existente, sola- 
mente en aquellos aeropuertos cuyos 
mínimos sean iguales o inferiores a 
90-1.500 (techo de 90 metros y visi- 
bilidad horizontal de 1.500 metros) 
y que tengan en servicio todas sus 
ayudas, así como que las aeronaves 
tengan en perfectas condiciones de 
funcionamiento todos sus equipos de 
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a bordo. En ningún caso deberá auto- 
rizarse el descenso por debajo de la 
altitud mínima establecida, a menos 
que el piloto comunique haber esta- 
blecido contacto visual con las luces 
de aproximación o haber perforado 
la capa de nubes. 


c) En el caso de que no sea posible la 
utilización del valor RVR como mí- 
nimo operativo para el aterrizaje, 
bien porque parte del equipo esté in- 
operativo o por cualesquiera otras ra- 
zones, se aplicarán como mínimos 
operativos el valor de techo espect- 
ficado junto con el valor del RVR 
mínimo fijado, utilizándose éste en 
lugar del mínimo de la visibilidad 
meteorológica aplicable, 


d) En el caso de que esté inoperativo el 
Sistema Instrumental RVR, o no pue- 
da determinarse con exactitud el va- 
lor del RVR, se aplicarán los míni- 
mos de techo y visibilidad reglamen- 
tarios en el aeropuerto de que se 
trate. 


Estas ideas responden a un estudio más 
bien teórico del problema, por cuanto aún no 
se cuenta con los datos estadísticos necesa- 
rios para una evaluación global teórico-prác- 
tica. Es evidente que será preciso obtener 
una mayor experiencia de la disponible has- 
ta la fecha antes de que puedan llegarse a 
establecer procedimientos de utilización cla- 
ramente definidos. 


Conclusión. 


Se han expuesto en este trabajo algunas 
ideas generales sobre la evolución que se 
está produciendo en los procedimientos y 
sistemas de medida y utilización de la vist- 
bilidad a lo largo de las pistas. Creemos que 
es éste un aspecto importante de la lucha 
incesante que se está librando por vencer los 
obstáculos que se oponen a la supremacía 
absoluta del transporte aéreo en el mundo 
entero. Pero el objetivo aún no se ha alcan- 
zado. Aún serán necesarios años de inves- 
tigación, de experimentación, de sacrificios 


incesantes, para conseguirlo. 
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JULIO VERNE Y LA AERONAUTICA 


D. entre la copiosa obra de Julio Verne, 
cinco novelas se desarrollan integramente en 
ambiente aeronáutico de variado matiz; en 
otras, el elemento aéreo juega papel secun- 
dario, Son las primeras: “Cinco semanas en 
gloho”, la novela del más puro “globismo”; 
“Un drama en los aires”, relato corto, fruto, 
sin duda—por la fecha en que fué escrito—, 
de lecturas y del testimonio directo que como 
espectador de alguna ascensión pudo tener 
el autor; “Robur el Conquistador” y “El 
dueño del mundo”, en las que el sujeto no 
es el globo, sino el helicóptero y el ingenio 
de múltiples usos, respectivamente; y, por 
último, “Un descubrimiento prodigioso”, no- 
vela fantástica, que tiene por tema el descu- 
brimiento de la “antigravedad”; en su título 
original, “Prodigioso descubrimiento y sus 
incalculables consecuencias sobre el porvenir 
del mundo”; en la edición española de Sáez 
de Jubera figura escrita en francés por Ju- 
lio Verne; parece ser que en Francia apare- 
cía firmada por X. Nagrien (el mismo nom- 
bre del protagonista). No es de este lugar 
ahondar el tema; tan sólo diremos que el 
estilo, la composición, las referencias a la 
Marina, tan del gusto de Verne, y hasta el 
intento de dar la vuelta al mundo, amén de 
otros muchos detalles, coinciden plenamente 
con las constantes vernianas. Originariamen- 
te fué editada, por Hetzel, en 1867, La edi- 
ción española no reproduce los dibujos fran- 
ceses, sí es que los hubo, sino los debidos al 
lápiz de A. Perea, y los correspondientes 
totograbados van firmados por Laporta, se- 
gún costumbre de la época. 


Al hilo del recuerdo, en “Dos años de va- 
caciones” (1886) se eleva una cometa, de la 
que tan sólo sabemos su nombre (“Gigante 
de los aires” —¿ recuerdo de Nadar?—, que 
era octogonal y de dimensiones no pequeñas, 
puesto que su cuerda hubo de fijarse en una 
cabria; “La isla misteriosa” (1875), comien- 


Por ENRIQUE GARCIA ALBORS 


za con una evasión en globo, sin duda basada 
en la aventura sufrida por el globo “Ville 
d'Orleans”, cuya ascensión, la número 29 de 
las realizadas durante el sitio de Paris, ini- 
ciada el 24 de noviembre de 1870, terminó 
al día siguiente, en Kródshered (Noruega), 
tras atravesar el Mar del Norte; en “La jor- 
nada de un periodista americano en el año 
2889”, en la que el vehículo aéreo que 
utiliza M, Benett, director-propietario del 
“Earth-Herald”, responde a los principios 
del más pesado que el aire (la obra está es- 
crita en 1889) y alcanza la velocidad de 600 
kilómetros por hora..., y en “Aventuras de 
la misión Barsac” (en francés, “La asombro- 
sa aventura de la misión Barsac”), el feroz 
dueño de Blackland dispone de una flotilla 
de aparatos aéreos capaces de desarrollar 
400 Km/h., con radio de acción de 5.000 ki- 
lómetros, a los que llama “planóforos” (¿1ns- 
pirado por los pequeños juguetes de Pe- 
naud ?). De todas las máquinas aéreas que fi- 
guran en las noveles de Verne, éstas son las 
má parecidas, con las consabidas vaguedades, 
a las actuales: planos, patines para el aterri- 
zaje... (digamos, de pasada, que en esta obra 
anticipa Verne la lluvia artificial, una suerte 
de radar de vigilancia e ingenios mortíferos 
telemandados). 

Julio Verne, que fué un apasionado de los 
viajes náuticos, viajó relativamente poco. 
También sus aventuras cinegéticas fueron 
escasas (casi puede asegurarse que detestaba 
este deporte), lo que es de extrañar en quien 
tantas y tan certeras escenas de caza ha 
descrito en sus novelas. La diliciosa obrita 
“Diez horas de caza”, leída en sesión ante 
la Academia de Amiens en 1881—fué pu- 
blicada al siguiente año—, en la que hace 
aguda y humorística autocrítica, así lo reve- 
la. En lo aeronáutico, sus experiencias di- 
rectas fueron, asimismo, escasas, única, me- 
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sirvieron, al menos, para despertar nuevas 
aficiones e iniciar posteriores descubrimien- 
tos, amén de suscitar, como queda dicho, el 
interés por fórmulas aeronáuticas que iban 
a enfrentarse con las tradicionales sustenta- 
das en torno a los globos y al problema de su 
dirección. 


Aunque no en la misma proporción que 
en otras novelas de más alto fuste y más 
completas en todos sentidos, en “Robur el 
Conquistador” se encuentran muchas de las 
constantes vernianas : la sesión del “Weldon- 
Institute”, de Filadelfia, muy similar a la en 
que comienza “Cinco semanas en globo”; la 
amenidad y la desenvoltura de ciertos capí- 
tulos, la pintura de los personajes y de la 
sociedad norteamericana, tal como Verne los 
ve a través de no pocas de sus Ghbras; el hu- 
morismo, muy cercano al de otras novelas 
suyas, aunque de nivel muy superior (“La 
caza del meteoro”, “La vuelta al mundo en 
ochenta días”, “De la tierra a la luna”...). 
También, y como en “Cinco semanas en glo- 
bo”, Verne echa mano de las preocupaciones 
científicas del día para urdir un argumento 
cuyo tema central es, precisamente, la solu- 
ción al problema propuesto. Igualmente, co- 
mo en otras obras suyas, se pasa revista a 
todos los antecedentes conocidos sobre el 
sujeto de que trata. Sin llegar a la exhaus- 
tiva relación, por orden alfabético, de los 
exploradores del Africa de que hace gala en 
“Cinco semanas en globo”, en “Robur el 
Conquistador”, reseña los más recientes in- 
tentos de dirigir los globos mediante hélices 
accionadas por motores de diferente tipo; se 
citan las experiencias de Kreps y Renard, de 
Giffard, de Dupy de Dóme, de Tissandier...; 
sin olvidar a todos los precursores que, va- 
liéndose de planos fijos, de alas batientes y 
de otros artificios, intentaron la conquista 
del aire antes de que Robur la lograse de 
manera completa y por modo totalmente di- 
ferente a la de sus antecesores: mediante la 
Santa Hélice, de la que los miembros del 
“Weldon-Institute” se burlan : 


De semejante maleficio, 
Santa Hélice, presérvamos, 


según “couplet” a la moda parisina de la 
época del triunvirato “helicopterista” acau- 
dillado por Nadar. 
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Las pretendidas máquinas voladoras, que el 
“Daily Graphic” neoyorquino atribuyó, en 
1880, al inventor Edison, se completaban con 
este “embarcadero”, situado en lo alto de 
una torre metálica, de unos 100 metros de 
altura, a la que se tenía acceso mediante un 
ascensor. Este expediente, antecedente lejano 
de nuestros actuales aeropuertos y—más con- 
cretamente—de los “heliopuertos”, figura 
en la línea propia de la época y no es único. 


Paladinamente confiesa Verne que el “Al- 
batros”, la nave aérea de Robur, se parece 
a las propuestas por Cossus, La Landelle y 
Pontón d'Amecourt, perfeccionadas, claro 
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está, por el propio Robur. Helicópteros que 
en su origen no pasaron de meros juguetes, 
muy ingeniosos todos, pero sin herederos a 
tamaño natural. En lo externo, no puede 
Verne olvidar a los buques, que tan impor- 
tante papel juegan en muchas de sus obras. 
El cuerpo del “Albatros” semeja en todo a 
un casco de navío, con su puente, con su ti- 
monel a popa, que bajo encristalada garita 
maneja poderoso timón (cuyas característi- 
cas no se nos explican); con sus hodegas y 





Uno de los más claros antecedentes del “Al- 
batros”, de Robur, “El Conquistador”, lo 
tenemos en el proyecto de bugue aéreo heli- 
cóptero, de Gabriel de la Landelle (1812- 
1886), según dibujo publicado en su obra 
“Aviation”. De la Landelle, antiguo oficial 
de Marina, ha unido sus entustasmos «a los 
de Ponton d'Amécourt en favor del “más 
pesado que el aire”, en forma de helicóptero. 
Como marino, en su tngenio recuerda los 
barcos en los que ha navegado; tiene hélices 
sustentadoras y, «4 popa, una gran hélice pro- 
pulsora; la humeante chimenea es típicamen- 
te marinera. Es claro que nunca pasó de ser 
un sueño, que el amtiguo marino acarició, 
adobándole con los velos de su poesía: (escri- 
bió novelas y bellos poemas). Fué un. ade- 
lantado, un profeta, como todos, tncompren- 
dido en su tiempo. 


pañoles; sus departamentos, de proa para la 
tripulación, y de popa para la oficialidad y 
pasajeros... Las únicas novedades o diferen- 
cias con un navío residen en los amortigua- 
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dores de que el “Albatros” está provisto, 
para suavizar sus contactos terrestres, y en 
la materia con que el casco está construído, 
que no es otra cosa que pasta de papel, com- 
primida hasta darla “tenacidad y consisten- 
cia superiores a las del acero”. 

La maquinaria propulsora no depende “ni 
del vapor de agua ni del aire comprimido u 
otros gases elásticos, ni de mezclas explosi- 
vas, sino que se debe a la electricidad”, %a ese 
agente que será, andando el tiempo, el alma 
del mundo industrial”. Y, ¿de dónde extrae 
Robur la electricidad necesaria para impul- 
sar su aeronave?”. De pilas y de acumulado- 
res, cuyos componentes permanecen en el se- 
creto. Julio Verne, que vivió y murió en el 
error de creer que la electricidad era, en sí, 
una fuente de energía y no el producto de 
una transformación, fué gran enamorado de 
la pila eléctrica. En muchas de sus obras, la 
pila Bunsen juega papel de primer orden: 
en “Cinco semanas en globo” realiza la elec- 
trólisis del agua; en “Viaje al centro de la 
Tierra”, proporciona corriente a. un carrete 
Rhumkoff, que servirá para activar tubos 
fluorescentes que iluminarán a los expedicio- 
narios; en “La Isla misteriosa”, el ingeniero 
Ciro Smith construirá, con medios de for- 
tuna, una pila de cinc (¿Daniell?; por una 
vez, Verne se olvida de Bunsen); por últi- 
mo, el “Nautilus”, del Capitán Nemo, en- 
cierra en sus entrañas elementos Bunsen, a 
cuyos componentes otorga la inagotable ri- 
queza del mar. 


En cuanto a las hélices, el “Albatros” po- 
see un surtido completo; treinta y siete ejes 
verticales o mástiles, de ellos siete de mayor 
elevación que los restantes, soportan, cada 
uno, dos hélices contrarrotativas que han de 
atender a la sustentación del ingenio, evi- 
tando que el aparato dé vueltas sobre sí mis- 
mo. Las 74 hélices, de tres aspas, están uni- 
das por un aro exterior metálico que hace 
papel de volante. Para la propulsión, dos 
hélices de eje horizontal, a popa y a proa 
(Robur cortó el nudo gordiano que dividía 
a los miembros del “Weldon-Institute”), de 
cuatro aspas, giran en sentido contrario y 
aseguran los desplazamientos horizontales. 
A estas hélices se les puede dar “marcha 
atrás”. 


Para conseguir la electricidad necesaria, 
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para mover sus hélices y caldear la cocina, 
con horno de que está provista, el “Alba- 
tros” no utiliza máquina electromotriz algu- 
na (¿cómo iba a accionarla?) : nada más que 
pilas y acumuladores. Y aquí Verne desgra- 
na sus típicas interrogaciones, que nada acla- 
ran; comodín al que es muy aficionado es el 
de “presentar hechos sin intentar su demos- 
tración”, recurso que utiliza en muchas de 
sus novelas. Juzgue el lector, refiriéndonos 
al caso del “Albatros”, por sí mismo. ¿Cuá- 
les son los elementos que entran en la com- 
posición de estas pilas? ¿Qué ácido las pone 
en actividad...? ¿De qué naturaleza son sus 
láminas positivas y negativas?” Preguntas 
que quedan sin respuesta. 


El “Albatros” es capaz de grandes haza- 
ñas: su velocidad es de unas 25 leguas a la 
hora; puede elevarse a alturas de hasta 7.000 
metros (Verne anticipa el uso del oxígeno 
para los vuelos a elevadas altitudes), v tan 
sólo ha de establecer contacto con tierra para 
repostarse de agua y víveres. 


Ninguna duda puede existir acerca del 
destino que Julio Verne dará a su aeronave, 
con su tripulación y sus forzados pasajeros : 
la vuelta al mundo. Ya lo ha hecho antes en 
varias ocasiones: Fileas Fogg, los hijos del 
Capitán Grant y el “Nautilus” son buena 
prueba de ello. ¡Excelente ocasión para que 
el novelista haga, una vez más, gala de su 
imaginación y de sus conocimientos geográ- 
ficos y estadísticos! El “Albatros” cruza con- 
tinentes y mares, admira a los habitantes de 
muchas ciudades, e incluso salva la cordillera 
del Himalaya, en increíble despliegue de fa- 
cultades, y cruza el Polo Sur. 


No faltan los incidentes que prestan va- 
riedad a la aventura: el remolque de unos 
náufragos (franceses, por supuesto), la lu- 
cha con una ballena, el disparo de un ca- 
ñonazo para deshacer una tromba... Tam- 
poco falta (¡cuán aficionado es Verne a 
ellas!), la tempestad contra la que hay que 
luchar, precisamente sobre el continente an- 
tártico y en la vecindad de los volcanes 
Erebus y Terror, que se adornan con igneos 
penachos que contribuyen a aumentar el 
peligro en que la aeronave se ve envuelta. 

Con todo, a la novela le falta el “cachet” 
que tanto se admira en otras obras. ¿Prisa 
o agotamiento? 
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«El dueño del mundo» 


La aventura de Robur y de su “Albatros” 
tuvo continuación; y aquí encaja perfecta- 
mente aquello de que nunca segundas partes 

fueron buenas. Si “Robur el Conquistador” 
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“El Espanto”, el “multi-combinado” de la 
novela “El dueño del mundo”, tiene su más 
presumible antecedente en la máquina ima- 
gmada por Joseph Mayers Kaufmann, pa- 
ientada en París (núm. 79.100), el 6 de 
enero de 1868, y presentada, en maqueta 
y diorama, en la Exposición que el citado 
año organizó en Londres (Crystal Palace), 
la Sociedad Aeronáutica de la Gran Bretaña. 
Automóvil, buque y avión (Julio Verne aña- 
di6, por su cuenta, la cualidad de sumergi- 
ble), el modelo reducido construído funcionó 
sobre tierra y sobre el agua; pero se negó, 
obstinadamente, a volar. En cuanto al dio- 
rama que le representaba: volando sobre un 
estuario, se demostró que estaba “trucada” : 
los hilos que sosteníam al aparato sobre la 
fotografía del fondo no habían podido ser 
distimulados del todo. Para recordar esta. in- 
vención a comienzos del presente siglo, cra 
menester que Verne olvidara (un poco por 
tozudería, otro poco por “defase” mental) 
todo lo que se estaba realizando en materia 
de la “conquista del aire” (como entonces 
se decía) en los febriles años con que ter- 
mina un siglo y comienza el siguiente. Tam- 
bién es significativo que mientras en la no- 
vela que nos ocupa se describe una carrera 
de automóviles, con nombres de coches que 
han llegado hasta nuestros dias—provistos 
de motores de explosión—, Verne siga afe- 
rrado a “su” umasteriosa electricidad vw a 
“sus” pilas de “infinita potencia”. 


no alcanza la plenitud de otras obras de 
Verne, en su continuación, “El dueño del 
Mundo”, la línea se quiebra todavía más y 
la obra resulta endeble y poco convincente; 
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sus personajes carecen del necesario relieve 
y vivacidad, la acción se desploma, los diá- 
logos carecen del minimo vigor. Se diría que 
la obra no ha salido de la misma pluma que 
ha producido obras como “Viaje al centro 
de la Tierra”, “De la Tierra a la Luna” y 
media docena más de los títulos más sobre- 
salientes (¡no toda su obra es perfecta, hay 
grados!) de Verne, 


El sujeto de la novela es un artefacto 
híbrido de automóvil, buque (de superficie 
o sumergible) y avión, de alas replegables 
y batientes, construído por el ingeniero Ro- 
bur, que desafía al mundo, pues domina 
todos los elementos y es capaz de imponer 
su ley. Hoy diríamos que constituiría un 
“super-combinado”, “todo tiempo” y de 
“múltiples usos” (¡y tantos!). 


También aquí, como en “Robur el Con- 
quistador”, un personaje consigue introdu- 
cirse en el artefacto; y hay su correspon- 
diente tempestad que facilita llegar al final 
con algunas interrogantes acerca del futuro 
destino del ingenio. 


Será o no coincidencia; lo cierto es que 
entre el “Espanto”, que tal es el nombre 
dado al automóvil-buque, submarino-avión y 
el ingenio imaginado por Kaufmann y pa- 
tentado, en París, el 6 de enero de 1868 
(patente núm. 79100. Joseph-Mayers Kauf- 
mann. “Medios y aparatos perfeccionados 
que permiten viajar por aire, tierra y bajo 
el agua” existen bastantes puntos de con- 
tacto. Bien es cierto que el intento no pasó 
de un modelo reducido, presentado en la 
Exposición Aeronáutica del Palacio de Cris- 
tal de Sydenham, en Londres, del mismo año, 
Dicho modelo nunca se consiguó que fun- 
cionara, negándose obstinadamente a las más 
simples pruebas. Estaría accionado por una 
máquina de vapor; las alas eran dobles, fijas 
y replegables. Una fotografía, que también 
tué presentada en Londres, que la represen- 
taba volando sobre el estuario de un río, se 
demostró que-—como ahora diríamos—, es- 
taba “trucada”, los hilos que sostenían el 
aparatito sobre la decoración eran visibles. 


Otro proyecto en el que Verne pudo ba- 
sarse podría ser el debido, en 1880, a Edi- 
son, el famoso inventor norteamericano, con- 
sistente en un cuerpo alargado, como de 
inmenso pez, provisto de varios pares de alas 
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replegables. Los dibujos de la época recuer- 
dan un tanto las alas de un murciélago, El 
engendro no salió del tablero de dibujo, del 
cerebro del inventor o del del periodista que 
publicó la noticia. 

Pero la novela de Verne es más reciente; 
publicada en 1904 (es muy posible que, según 
su costumbre, la tuviera escrita con bastante 
anterioridad; su contrato con Hetzel sola- 
mente le obligaba a entregar dos novelas 
anuales), describe la gran carrera automo- 








Como simples muestras—podrian añadirse 
bastantes más—del estado en que se encon- 
traba el problema del helicóptero poco des- 
pués de la época en que Julio Verne publicó 
su novela “El dueño del mundo” (1904, aun- 
que es muy posible que fuera escrita con 
mucha anterioridad), se muestran el modelo 
de Leger, de eje inclinado, y el de Cornmu, 
con dos rotores en tándem, fórmula después 
reactualizada en distintas etapas. No puede 
dudarse de que Verne desconociera todos los 
antecedentes existentes sobre la materia, ni 
los relativos a los aeroplanos (los hermanos 
Wright ya habían volado; Santos Dumont, 
en Francia, no tardaría en conseguirlo). No 
obstante, y sin duda para mantener el carác- 
ter fantástico del aparato volador salido de 
su ingenio, se aferra a lo hibrido y nunca 
visto; a un aparato que igual corría por tte- 
rra que navegaba, que se sumergía, que vo- 
laba. Así le salió la cosa: también mixta y 
desmayado, 
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vilística, organizada por el Automóvil-Club, 
en la que toman parte coches cuyos nombres 
han llegado hasta nuestros días. Y es impo- 
sible que desconociera lo que en materia 
aviatoria habiase conseguido por aquellas fe- 
chas: los ensayos de su compatriota Clement 
Ader (1890); los vuelos de los modelos de 
Maxim (1894) y de Langley (1896), con- 
temporáneos de la muerte de Lilienthal; las 
hazañas de los dirigibles de Zeppelín y de 
Santos Dumont (1900-1901); los ensayos 
de Chanute y de Ferber, entre otros. Es 
justo pensar que Verne ignoró, o no alcanzar 
a creer, como fué entonces moneda corriente 
en Europa, la verdad acerca de lo logrado 
por los hermanos Wright a finales de 1903. 
Por ello, el novelista continuaba aferrado 
a sus propias concepciones, a sus navíos 
aéreos de complicada arquitectura; en su 
afán por “ir más allá”, su fantasía habíase 
desbocado: la realidad era mucho más sen- 
cilla. Y es curioso hacer notar que casi, casi 
estuvo a punto de tocarla con sus propias 
manos: en 1906, Santos Dumont conseguía, 
en Europa, volar y gobernar su máquina. 


Ratificando lo apuntado más atrás acerca 
«del nivel de “El dueño del mundo”, en cuan- 
to a descripciones y razonamientos más O 
menos científicos, todavía se refuerza su 
inferioridad: el cuadro en que se presenta 
el ingenio múltiple es desvaído y muy incon- 
creto. Verne sigue fiel a “su” electricidad, 
pero sin desvelar su secreto. ¿Pilas, acumu- 
ladores? ¿Cómo estaban cargados? ¿Dónde 
funcionaba la fábrica que proporcionaba el 
flúido? “A menos —oncluye—que no fuese 
obtenido del aire ambiente o del agua, por 
procedimientos hasta entonces desconocidos”, 
lo que no deja de ser una explicación, ya 
utilizada con anterioridad por el autor, si 
bien con la misma ambigiiedad y misterio. 


En resumen, “El dueño del mundo” puede 
parangonarse, en punto a mediocridad, con 
“Claudio Bombarnac”, “Familia sin nom- 
bre”, “La invasión del mar”, “Un billete de 
lotería” ... No aporta, en suma, ningún tim- 
bre de gloria al autor de “Los hijos del 
Capitán Grant”. 

Si intentáramos resumir el pensamiento 
de Verne acerca de la locomoción aérea, de- 
ducible por lo expuesto en estas dos obras, 
por fuerza enfocaríamos la doble conclu- 
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sión a las que llega al final de “Robur el 
Conquistador” y que apunta dos vertientes : 
filosófica y científica. Según la primera 
—<que el novelista pone en boca de su hé- 
roe—, “no es necesario apresurarse aún para 
el progreso. La ciencia no debe adelantarse 
a las costumbres; son evoluciones, no revo- 
luciones, lo que conviene hacer. En una pa- 
labra: es menestar llegar a su hora. Yo lle- 
garía aquí demasiado pronto, hoy, para te- 
ner razón sobre los intereses contradictorios 
y divididos. Las naciones no están todavía 
bastante civilizadas para la unión”. La se- 
gunda es el propio Verne quien la formula 
a manera de vaticinio: “Robar es la ciencia 
futura: tal vez la de mañana; de seguro, la 
del porvenir ... “Rubor el Conquistador”, 
¿reaparecerá un día, según tiene anunciado? 
Sí. Vendrá a revelar el secreto de una in- 
vención que puede modificar las condiciones 
sociales y políticas del mundo. Y en cuanto 
al porvenir de la locomoción aérea, pertenece 
a la aeronave, no al aeróstato. La conquista 
del aire está reservada a los “Albatros”. 


Julio Verne muere el 24 de marzo de 1903, 
en Amiens. Cinco años más tarde, durante 
el verano de 1910, se celebraría el “Circuito 
del Este”; Amiens sería una de sus etapas. 
La Aviación acababa de dar nuevo paso ade- 
lante; según el Conde de La Vaulx (“Les 
Vainqueurs de P'Air”) ... “ha probado que 
el avión es algo más que el instrumento 
demostrativo de una invención; que el inge- 
nio deportivo reservado a unos pocos privi- 
legiados y confinado en los estrechos límites 
de un aeródromo, En este año de gracia 
de 1910, apenas cuatro años después del pri- 
mer vuelo de Santos Dumont, es un medio 
de transporte, extraordinariamente rápido 
y muy ventajoso, aplicable, sin dilación, al 
turismo y a las necesidades de la defensa 
nacional”. 


Las cenizas del novelista se removerían, 
inquietas, en su tumba, al escuchar el fragor 
de motores cuya naturaleza nunca compren- 
dió en vida; que jamás aplicó a los ingenios 
salidos de su pluma, y que funcionaban sin 
interrogaciones y, desde luego, sin pilas 
Bunsen. 
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sas una serie O familia de vehículos espa- 
ciales exploradores fotográficos de la super- 
Íicte de la Luna constituyen ya ocho intentos 
norteamericanos a ese objeto, que suponemos 
se continuará hasta considerar suficiente- 
mente lograda la obtención de datos e infor- 
mación por medios fotográficos, con envío 
a estaciones de control terrestres de las imá- 
genes logradas. Las fotografías, en pocos 
segundos y por un medio y sistema radio 
electrónico combinado con una hábil óptica, 
son cifrados al convertirlos en impulsos radio 
electrónicos que inmediatamente se envían 
a la Tierra, y que recibidos en las dichas 
estaciones se vuelven a convertir en imáge- 
nes por una ocmbinación análoga aunque 
inversa, mediante la reconstrucción de los 
tres tonos “blancos”, “grises” y “negros” que 
impresionan unos clichés ya utilizables en 
la forma normal. Esto viene a ser, en sínte- 
sis, aunque muy simplificado y vulgarizado, 
el método que se viene empleando desde el 
“Ranger 1”. Los números I, 11 y 1IL, por 
causas diferentes y como primeros intentos 
que servían de ensayos, no lograron su ob- 
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FOTOGRÁFICOS 
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jetivo, como antes había ocurrido con la 
serie “Pioner”. Algunos no consiguieron 
buen lanzamiento; Otros no lograron pasar 
ni de la mitad del recorrido, en lo que a los 
“Pioner” se refiere; y en cuanto a los pri- 
meros “Ranger”, fallaron en dirección y se 
pasaron de la Luna, yéndose a colocar en 
órbitas satelitarias alrededor del Sol o per- 
diéndose en el espacio, 


El “Ranger IV” fué ya el primero que, 
bien dirigido, consiguió pasar lo suficiente- 
mente cerca de la Luna como para que la 
atracción de ésta lograse atraparlo hacia ella, 
y se supone que se estrelló en la cara oculta, 
ya que poco «después de ocultarse tras la 
Luna no se volvió a recibir la nota radiada 
de su radio-señal de identificación. Pero no 
envió fotografías (si es que llegó a hacer 
las), puesto que poco después de su lanza- 
miento sufrieron averias sus sistemas de ra: 
dio enlace y se quedó mudo, excepción hecha 
de la dicha señal radiada de identificación 
intermitente. 


El “Ranger V” tampoco gozó de buena 


315 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


fortuna, por lo que tampoco logró su obje- 
tivo. En cuanto al “Ranger VI”, que logró 
estrellarse en el Mar de la Tranquilidad (tan 
castigado por rusos y americanos, que habrá 
que cambiarle el nombre) no envió fotogra- 
fías porque su sistema tomavistas se averió 
antes de aproximarse a nuestro satélite na- 
tural. 

Fué el “Ranger VII” el primero norte- 
americano que consiguió plenamente su pro- 
pósito, y envió unas 4.000 fotografías muy 
buenas de la región lunar llamada Mar de las 
Nubes, en la cual se estrelló. 


Si a estos logros americanos sumamos los 
rusos del “Lunik 11” (el “Lunik 1” se pasó 
también de la Luna por error de puntería y 
exceso de velocidad de pasada frente a ella, 
yéndose a colocar como primer asteroide sa- 
tificial alrededor del Sol), y el éxito induda- 
ble y muy meritorio del “Lunik 111”, que 
rodeó la Luna y por primera vez nos hizo 
conocer la cara hasta entonces desconocida 
por siempre oculta, enviando interesantísi- 
mas fotografías que hasta ahora no han vuel- 
to a ser repetidas, tendremos el conjunto y 
resumen de los intentos y los éxitos que han 
tenido lugar en estas misiones lunares. 


He aquí las fechas más interesantes : 

“Lunik II”, 15 de septiembre de 1959: Se 
estrelló en el Mar de la Tranquilidad (Re- 
gión Centro-Septentrional de la cara co- 
nocida). No envió fotos. 


“Lunik TIT”, 7 de octubre de 1959: Rodeó 
la Luna y descubrió fotográficamente la 
cara oculta (hasta entonces desconocida). 
Se quemó a su regreso. 


“Ranger IV”, 26 de abril de 1962: Se es- 
trelló en la cara oculta de la Luna, sin 
enviar fotografías, por avería del sistema 
de transmisión. 


“Ranger VI”, 2 de febrero de 19604: Se es- 
trelló en el Mar de laTranquilidad (lo 
mismo que el “Lunik 11”, ruso, que dió 
el primer cañonazo en la Luna). Este in- 
genio americano tampoco envió fotografías 
por avería de sus máquinas. 


“Ranger VII”, 31 de julio de 1964: Se es- 
trelló en el Mar de las Nubes. Cara co- 
nocida de la Luna. Envió unas 4,000 fo- 
tografías a distintas distancias, muy inte- 
resantes de aquella región de la superficie 
lunar. 


“Ranger VIII”, 20 de febrero de 1965: Se 
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estrelló en la parte noroeste del Mar de 
la Tranquilidad, a unos 1.200 kilómetros 
del punto en que hizo impacto el Lunik 11” 
ruso y a unos 1.200 de donde lo efectuó 
su antecesor el “Ranger VII”, y a 160 ki- 
lómetros al sudeste del punto de impacto 
del Ranger VI”. Ha enviado 7.000 fo- 
tografías. 


Creemos puede deducirse de lo dicho, 
que la zona más fácil para asegurar un im- 
pacto en la Luna debe ser ese desgraciado 
Mar de la Tranquilidad, que tan desacre- 
ditada debe hallarse actualmente para los 
selenitas, 

El significado que el diccionario (inglés- 
español) le da a la palabra “Ranger” es múl- 
tiple, y a primera vista pudiera no explicarse 
por qué los han bautizado los americanos con 
ese nombre: batidor, guarda-bosque, perro- 
venteador; pero si tomamos en cuenta que 
los tres conceptos tienen un mismo contenido 
de andar explorando, vigilando o husmean- 
do para saber y conocer, ya se ve bien justi- 
ficado el bautizo. Los batidores eran, en Ca- 
ballería, lo que los gastadores en Infante- 
ría: los soldados que tenían que adelantarse 
para explorar y evitar sorpresas, averiguan- 
do por anticipado la seguridad del camino 
que luego habían de recorrer las vanguar- 
días, y tras éstas los gruesos de las tropas 
o formaciones. También ahora, con los “Lu- 
niks” y con los Rangers”, se está tratando 
de husmear, explorar, conocer por adelanta- 
do las circunstancias de la superficie lunar y 
las condiciones de aquel suelo en que van en 
su día a posarse o tomar contacto los vehícu- 
los espaciales tripulados por seres humanos, 
que se fechan para 1970. Se trata, lo mismo 
que con los batidores, de evitar en cuanto 
sea posible desagradables sorpresas y fra- 
casos. 


Se desea ahora, con el “Ranger VIII”, 
saber qué semejanzas o qué diferencias pue- 
den encontrarse en la superficie lunar, entre 
las fotografías que envió el “Ranger VII”, 
de la región del Mar de las Nubes, y éstas 
que ha explorado el último en el Mar de lla 
Tranquilidad; además, se ha fotografiado 
una zona muy montañosa que, por sistemas 
de perspectiva (sombras y proyecciones) per- 
mitirá comprobar la verdadera altura de 
aquellas elevaciones lunares y saber si, como 
ha empezado a suponerse por las fotografí las 
sacadas telescópicamente desde el Observa- 
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torio del Pic Du Midi, en el Pirineo, las 
montañas de la Luna no son tan altas como 
hasta ahora se creía. 


Se viene suponiendo que, por carecer de 
atmósfera la Luna, llegan violentamente a 
su superficie y la bombardean continuamente 
toda clase de aerolitos y meteoritos de muy 
diferentes tamaños, que dan lugar a la infi- 
nidad de cráteres enanos y gigantescos que 
cubre su superficie, como si hubiera sufrido 
un ataque de viruelas. Asimismo, se supone 
que toda la lluvia de polvo cósmico que en 
la tierra puede quedar más o menos detenido 
en las capas de la atmósfera o sufrir en ella 
transformaciones, allí cae de continuo cu- 
briendo toda la superficie de una capa de 
muy diferentes gruesos, en la cual podrían 
hundirse hasta cierto punto las naves espa- 
ciales que llegasen a tomar contacto con la 
superficie lunar. 

Naturalmente que interesa, y mucho, la 
irecuencia y penetrabilidad de aquel hbom- 
bardeo de aerolitos en relación al peligro que 
habrían de correr las naves espaciales du- 
rante el tiempo que permaneciesen posadas 
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en la Luna, la resis- 
tencia de paredes que 
habrán de tener y, so- 
bre todo, los peligros 
que puedan correr los 
cosmonautas una vez 
al exterior, sin más 
protección que la muy 
relativa de sus esca- 
fandras y trajes espa- 
ciales ... 


El “Ranger VII” 
pesaba unos 365 kilos, 
el exterior era una lá- 
mina de plata sobre- 
dorada. Efectuó su 
impacto con un error 
de solamente unos 30 
kilómetros, respecto al 
punto que previamen- 
te se había elegido. 
Tardó en su viaje se- 
senta y cinco horas, y 
con una velocidad de 
caída hacia la Luna de 
unos 9.440 Km/h, se 
estrelló en ella a las 
diez horas cincuenta y 
dos minutos del día 20 
de febrero (hora espa- 
ñola). Su impacto se produjo entre los crá- 
teres “Arago” y “Maskeleyne”. 


Es 


lio 
> Crater de 
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Vista lateral; sobre fotos tomadas por el 
ingenio soviético “Lunile 111”. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





Se había pensado, en el programa del via- 
je, que empezase a sacar fotografías diez 
minutos antes de llegar al choque, y que de 
ese modo podría proporcionar unas 4.000 fo- 
tografías a diferentes distancias, cada vez 
más próximas, hasta hallarse a solamente 
unos 500 metros, ya que instantes después, 
y a su velocidad de caída, se habría estre- 
llado. Sin embargo, y no sabemos por qué, 
a última hora se decidió radiar la orden de 
empezar a funcionar las máquinas fotográ- 
ficas de a bordo, diez minutos antes de lo 
proyectado, o sea cuando se calculó que le de- 
bían faltar unos veinte minutos para estre- 
llarse; todo fué bien y de ese modo, según 
los informes que se han comunicado, pudo 
sacar y enviar unas 7.000 fotografías muy 
buenas y muy interesantes. 


Como al publicar este artículo aún no dis- 
ponemos de fotografías lunares de las logra- 
das por el “Ranger VIII”, utilizamos para 
situar los más interesantes impactos en la 
Luna, algunas de las logradas en intentos 
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anteriores de la cara conó- 
cida, y una de las laterales 
que envió el “Lunik 111”, 
soviético, en que aparece 
parte de la cara conocida y 
parte de la que él hizo co- 
nocer (hasta entonces 1g- 
aorada, y que, como es 
natural, se aprovechó cuan- 
do fué fotografiada, el que 
la Luna se hallase entre 
la Tierra y el Sol, y, por 
tanto, aquella cara descono- 
cida, perfectamente ilumina- 
da por el Astro Rey, y en 
consonancia Luna Nueva in- 
visible) desde la Tierra. 
Las primeras fotogra- 
fías, enviadas por el “Ran- 
ger VIII”, parece que fue- 
ron sacadas a unos 2.200 
kilómetros de distancia; cu- 


Mapa topográfico de 
la Luna. El relieve se 
representa por curva 
ea de nivel cada 300 me- 
q A tros y efecto de som- 
de bras. 


brían áreas de 480 por 320 kilómetros (unos 
153.600 kilómetros cuadrados). Las últimas, 
ya hemos dicho que a unos 500 metros de 
distancia y muy detalladas, 


La técnica que se viene utilizando para 
sus lanzamientos es la llamada de previa co- 
locación en una órbita satelitaria terrestre «de 
aparcamiento y posterior lanzamiento desde 
ella a su verdadera trayectoria espacial hacia 
la Luna. Así, pues, se emplea un elevador- 
lanzador complejo de dos cuerpos, que en el 
vértice de su segunda fase lleva colocado 
el vehículo espacial propiamente dicho (el 
“Ranger”). La primera fase, encargada «del 
despegue inicial y primera parte de la eleva- 
ción, es un conocido y ya bien probado inge- 
nio tipo “Atlas” modificado (el “Atlas”, to- 
dos sabrán que fué el primer misil norteame- 
ricano de alcances intercontinentales; es de- 
cir, un ICBM, según las siglas por las que 
se les conoce como arma de guerra); logra- 
dos otros misiles intercontinentales que lo 
superan, se destinaron los ingenios “Atlas”, 
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con ciertas modificaciones al efecto, para 
estos lanzamientos espaciales científicos; 
combinado ese primer cuerpo o primera fase 
con otra segunda de tipo “Agena” (también 
muy probada y garantizada) que lleva un dis- 
positivo para apagar y encender a voluntad su 
propio motor de impulsión, ambos constitu- 
yen el ingenio complejo que se viene usando 
con éxito repetido para estos lanzamientos 
de los “Ranger”. 


Agotada la primera fase “Atlas”, se des- 
prende al mismo tiempo que se enciende el 
motor de la segunda fase “Agena”, la cual 
sigue elevando al “Ranger” hasta meterlo en 
su Órbita satelitaria terrestre de aparcamien- 
to, y ya en esa órbita y en un punto y mo- 
mento dado de ella (suele ser un punto sobre 
Africa) se ordena desde la estación terrestre 
un aumento de velocidad al “Agena” para 
que se provoque el escape a la atracción. te- 
rrestre, que lo mantenía en órbita equilibra- 
da satelitaria, y el “Agena” empuja el “Ran- 
ger” a esa trayectoria espacial hacia la Luna; 
desprendiéndose a su vez el “Agena” cum- 
plida su misión final y continando ya solo 
el “Ranger” su viaje espacial hacia la Luna. 


En esos días el pueblo americano conoció, 
por medio de la televisión, dos noticias muy 
satisfactorias; una, el éxito de este intento, 
y otra la colocación en órbita elevada sate- 
litaria alrededor de la Tierra y mediante un 
poderoso “Saturno”, de un satélite gigante 
llemado “Pegaso”, medidor de frecuencia y 
potencia de los choques de meteoritos de 
diversos calibres, a diferentes distancias de 
la tierra, con vistas al peligro que por tal 
causa puede amenazar a los astronautas. 


Así, pues, los “Ranger” hacia la Luna 
para estudiar las condiciones que se les pre- 
sentaran en su superficie, y los “Pegasos” 
alrededor de la Tierra, son a modo o manera 
de parciales de un mismo intento de prepa- 
ración y seguridad para los viajes espaciales 
tripulados, que por ahora se fechan, en lo 
que a su iniciación hacia la Luna se refieren, 
para no antes de 1970. 

En el número 284 del mes de julio 


de 1964 de esta REvISTA DE AERONÁUTICA 
Y ASTRONÁUTICA, nos ocupamos de los pla- 
nos O cartas lunares que encontrarán a su 
disposición y ayuda los primeros hombres 
que pongan su planta en la Luna, si verda- 
deramente resulta un éxito el programa 
“Apollo” u otro que lo perfeccione. 
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Con fecha 24 de junio los cartógrafos del 
Army Map Service, de los Estados Unidos 
(Servicio Geográfico del Ejército), conclu- 
yeron el primer mapa topográfico de la cara 
visible de la Luna. Presentan un relieve me- 
diante curvas de nivel, con separación de 
300 metros en altura entre ellas y reforzada 
la sensación por medio de sombras, la pro- 
yección elegida y empleada como más apro- 
piada a las características de la superficie 
lunar ha sido una estereográfica modifica- 
da. La NASA lo utilizará para completar el 
entrenamiento de los elegidos para esas em- 
presas espaciales (que lógicamente han de co- 
menzar, en cuanto a los vuelos tripulados, 
por lo lunar). 


Se ha logrado ese mapa gracias a la cola- 
boración de mucho y muy variado personal 
de científicos y especialistas: astrónomos, 
geodestas, matemáticos, topógrafos, diversos 
tipos de físicos y verdaderos artistas en deli- 
neación, fotografía y ciertas especialidades 
de las Artes Gráficas. La labor, llevada mo- 
destamente en silencio, fué iniciada allá por 
el año 1958, en que el antes mencionado 
Army Map Service recibió la primera orden 
de estudiar la posibilidad de llevar a cabo 
esta empresa. Se ha logrado aplicando, 
mejorando y perfeccionando los sistemas fo- 
tocartográficos aéreos, que ha venido em- 
pleando la Aviación militar y la civil catas- 
tral y científica para mapas de la Tierra. 


Para este mapa lunar, las fotografías bá- 
sicas han sido obtenidas desde Observatorios 
Astronómicos y con los más potentes teles- 
copios fotográficos del que se ha instalado 
en el Pirineo en el “Pico du Midi”, material 
americano y personal científico internacio- 
nal, especialmente anglo-francés e italiano. 
También en diversos otros Observatorios; 
las más modernas tomas de vistas y con los 
más perfeccionados y potentes telescopios han 
sido desde Midi y desde el de Lowell (Ari- 
zona). Se pasó a la consecución del mapa 
propiamente dicho mediante la estereoscopia 
(o sea visión en relieve) y por medio de una 
restitución con aparatos modernos fotogra- 
métricos que sirvieron para mapas terres- 
tres, convenientemente modificados y adap- 
tados a lo lunar; trabajándose a partir de un 
punto básico elegido de la forma más conve- 
niente al efecto que se pretendía lograr, el 
cual punto fué el cráter llamado “Móst- 
ing A”, situado muy céntricamente en la cara 
vista de la Luna; así, los posibles errores 
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que pudieran cometerse, a pesar del cuidado 
de la ejecución, se repartirian e irían a per- 
derse en los bordes del círculo lunar ... En 
las fotografías que acompañamos podrá el 
lector completar lo que decimos. 


Las hipótesis sobre el origen de la exis- 
tencia de tan prolífica presencia de cráteres 
siguen en discordia; pero hay un razona- 
miento que tiene cierto peso en relación con 
la existencia de una gruesa capa de polvo 
cósmico caído sobre la superficie de la Luna, 
y es que no debe ser muy gruesa, ya que de 
otro modo los cráteres pequeños se encon- 
trarían cubiertos; claro que, por otro lado, 
tales cráteres muy pequeños se pueden estar 
provocando continuamente por nueva y fre- 
cuente caída de meteoritos, también muy pe- 
queños; resolver tal dilema exigiría una fre- 
cuente comparación de fotografías obtenidas 
con ciertos intervalos durante bastantes años 
para observar si se producen variaciones. 
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Se precia en unos 11.000 millones de pe- 
setas lo que han costado las fotografías ob- 
tenidas (suponemos que entre los dos “lRan- 
gers” números VII y VIII, y se ha dicho que 
su total explotación exige más consigna- 
ción que aquella con que se cuenta a estos 
fines; no deberá ser desproporcionada con lo 
que ha costado su obtención, que de otro 
modo resultaría antieconómicamente aprove- 
chada. 


Tienen en proyecto los norteamericanos 
el envío de algún que otro “Ranger” más en 
los próximos meses, e incluso dentro del año 
actual 1965 empezar a utilizar un tipo de 
ingenio espacial más avanzado llamado “Sur- 
veyor”, que tal vez iniciará otra serie o fa- 
milia de exploradores. De los significados de 
esta palabra inglesa que vemos en el diccio- 
nario nos parece la más significativa y apro- 
piada a su fin, la de agrimensor. 
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CARTA ABIERTA A UN FUTURO AVIADOR 


Por ACHA 


Respuesta a un muchacho que duda ante la alternativa de ingresar 
en la Academia General del Aire o seguir una carrera civil y solicita 


consejo, 


M; joven y desconocido amigo: 


Para no defraudar tu confianza, y por no 
cargar con el desasosiego de una tarea sin 
hacer, me pongo a escribirte estas líneas a 
poco de recibir tu carta. 


Soy consciente de la ansiedad con que es- 
peras una respuesta, pero también me doy 
cuenta de.la responsabilidad que contraigo 
al aconsejarte. Y si es cierto que en la vida 
de un hombre no hay momento más impor- 
tante que el de decidir su carrera—porque ni 
la elección de esposa o religión son problema 
para un español que se precie—, también es 
cierto que reducir a un consejo, a casi un Si 
o un No, todas las experiencias pasadas y las 
aspiraciones futuras; las ilusiones y desilu- 
siones de una vida entregada al ejercicio 
profesional; resumir un mundo a un consejo 
para que, apoyándote en él, puedas acertar 
en tu elección, resulta para mí muy difícil. 


Quieres ser aviador, aunque tus padres 
tratan de evitarlo. Y acudes a mía quien 
sólo conoces a través de un artículo de perió- 
dico—para que te sirva de ayuda. 


El entusiasmo y confianza que desbordan 
tu carta me han ganado por completo. Te 
hablaré como lo haría a uno de mis hijos, 
si hubiera llegado para él-—<omo ya ha lle- 
gado para ti—ese momento de la juventud 
en que es preciso tomar la decisión más seria, 
más importante. Te hablaré de esa borrache- 
ra de alegría que es el vuelo; de la satisfac- 
ción de mandar y ser obedecido, y también 
de obedecer; y de la espera alborozada y 
orgullosa con que los hijos vigilan el regreso 
del avión del Capitán. 

Pero también debo hablarte—has «le sa- 


berlo todo—de la amargura y el vacío que 
deja alrededor el camarada perdido; del 


peso de la responsabilidad ante la orden mal 
dada o mal obedecida, y de la espera inter- 
minablemente triste de los lujos que ya no 
verán nunca el aterrizaje de su Capitán. 


Como militar, tu única satisfacción será 
—¡lo has oído tantas veces!-—la del deber 
cumplido. Como aviador, volar, cruzar los 
anchos espacios, dibujar nubes con la estela 
del reactor, el afán y el sudor del combate, 
aunque sea simulado, llenarán tu vida hasta 
el momento en que el cuerpo gastado no sea 
capaz de dominar a la máquina. 


Tal vez pienses, al llegar a este punto, que 
aún no te he dado ningún consejo convin- 
cente. Pero la verdad es que astntos como 
éste son del dominio del corazón, y no te- 
rreno para el razonamiento o la lógica. 


La elección, en todo caso, te correspon- 
de a ti. 


Pero si no te importan demasiado los afa- 
nes de este mundo; si no te asusta vivir pe- 
ligrosamente y quieres vivir intensamente; 
si eres capaz de hermanarte con tus compa- 
ñieros de armas hasta que sólo seas un nú- 
mero, una parte del todo en que militas; si 
quieres dar, y recibir a cambio casi el ciento 
por uno, entonces ingresa en la Academia, y 
ese buen Dios de los aviadores hará de tu 
vida un bello argumento. 


Y si nos encontramos algún día en esa 
vieja y marinera ciudad gallega desde la 
que me escribes, yo sabré reconocerte—estoy 
seguro—, en la corrección de tu uniforme 
militar y en el brillo gozoso de tu mirada. 


Te deseo de todo corazón que aciertes al 
elegir y que nunca te arrepientas del ca- 
mino elegido. 


Un abrazo. 
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Información Nacional 








TOMA DE POSESION DEL SUBSECRETARIO DEL AIRE 





El Ministro del Aire dió posesión de su Asistieron al acto el Jefe del Estado 
cargo al nuevo Subsecretario del Departa- Mayor del Aire, el Subsecretario saliente, 
mento, General de División Jiménez Be- el de Aviación Civil y alto personal del Mi- 
namú. nisterio, 


SEMANA ASTRONAUTICA 


El día 3 del próximo mes de mayo se dedicadas a estos estudios. En las diver- 
celebrará en Barcelona el acto de aper- sas sesiones, que tendrán lugar en distin- 
tura de la Semana Astronáutica Nacional, tos lugares de América y España, se es- 
que ha cristalizado como fruto de dis- tudiarán los diversos aspectos de la situa- 
tintas colaboraciones habidas entre asocia- ción del hombre ante el cambio de su ecología 
ciones astronómico - aeronáuticas españolas, natural 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





Durante las maniobras realizadas en aguas de las islas Filipinas, un caza americano 
“Phantom” aterriza en la cubierta del portaviones 


- ALEMANIA 


Radar de gran alcance para 
las Fuerzas Aéreas alemanas. 


Las Fuerzas Aéreas alema- 
nas acaban de dar un paso más 
en el camino de su contribu- 
ción a la defensa nacional y de 
Europa Occidental, con la ad- 
quisición de una nueva esta- 
ción de radar de largo alcance 
que permitirá efectuar obser- 
vaciones muy precisas del cie- 
lo germano. 


El nuevo equipo, adquirido 
por el Gobierno de Alemania 
occidental, ha sido fabricado 
en las factorías de Baltimore, 
de Westinghouse, desde don- 
de fué remitido a la República 
Federal Alemana en distintas 
etapas. 

El nuevo equipo de radar es 
similar al adquirido anterior- 
mente por el Mando Táctico 
Aéreo de las Fuerzas Aéreas 
norteamericanas, con sede en 
los Estados Unidos. 
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británico “Victorious”. 


G-91 para la Luftwaffe, 


Las Fuerzas Aéreas alema- 
nas llegarán a contar en total 
con 413 reactores Fiat G-91, 
de los cuales 44 serán de doble 
mando. 

Estos aviones se distribui- 
rán entre un Ala de Reconoci- 
miento—la 53—tres Alas de 
C/B—la 41, 42 y 43—y la Es- 
cuela Táctica núm. 50. 

En esta escuela, recientemen- 
te trasladada a Furstenfeld- 
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bruck, hacen la transformación 
a este tipo de avión, además 
de misiones de entrenamiento 
táctico, los pilotos procedentes 
de la Escuela Básica de Pilotos 
de Landsberg. 

Como es sabido, este tipo 
de C/B tiene como misión, en 
la Luftwaffe, la protección y 
apoyo a las Unidades de com- 
bate del Ejército de Tierra. 


Noticias del «Transall». 


Del «Transall» se están 
construyendo conjuntamente 
110 aparatos para la Luftwaffe 
alemana y 50 para la aviación 
francesa. Para el HEB 320 
Hansa concedió la Luftwaffe 
una opción para cinco aviones. 

Las noticias según las cuales 
Francia compraría transportes 
«Hércules» son falsas, En la 
República Federal alemana, y 
más bien debido a la propa- 
ganda electoral, se desencade- 
nó una renovada campaña de 
prensa contra el «Transall», 
que dió lugar a una interpela- 
ción en el Parlamento. 

En 1959, es decir, hace seis 
años se atacó al «Transall» a 
consecuencia de un acuerdo 
gubernamental y de un conve- 
nio entre Francia y Alemania. 
Mientras, se invirtieron con- 
juntamente más de 57,5 millo- 
nes de dólares en los primeros 
prototipos. Estos se encontra- 
ban ya haciendo sus pruebas 
de vuelo cuando, en 1963, se 
desencadenó una campaña cu- 
ya finalidad era dar de lado al 
«Transall», para encargar del 
cometido a la Lockheed, Pres- 
cindiendo de que el «Transall» 
sea mejor o peor que el «C-130 
——cosa que no se discutía en- 
tonces—, no puede pretender- 
se que un programa guberna- 
mental entre Francia y Ale- 
manía, en el que se han inver- 
tido 230 millones de marcos 
en impuestos, se abandone de 
repente. 


ESTADOS UNIDOS 
U. S. A. reduce su potencia 
militar. 


Dentro del programa nor- 
teamericano de reducción de 
su potencial militar en bases 
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En el desarrollo de dicho 
programa, anunciado por el se- 
cretario de Defensa de los Es- 
tados Unidos, MacNamara, en 
diciembre de 1963, se pensa: 
ba ya en la retirada de los bom- 
barderos B-47 de las bases de 
Torrejón (Madrid) y Morón 


Un F-100, de la Fuerga Aérea de los Estados Unidos, se 
abastece de combustible mientras vuela sobre las montañas 
del sudeste de Asis, 


de ultramar y en su propio te- 
rritorio, siete bases aéreas y 
un total de 33 instalaciones 
militares de España, Inglaterra, 
Japón y Estados Unidos van 
a ser reducidas o cerradas. 
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(Sevilla) para el actual mes de 
abril, así como los de otras 
bases en Europa y en el he- 
misferio americano. 

Como es sabido, en el con- 
junto del sistema defensivo 
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norteamericano y en los pla- 
nes actuales del Pentágono, la 
defensa occidental se apoya 
más cada día en los proyecti- 
les intercontinentales y en los 
submarinos atómicos con «Po- 
laris», sin olvidar la aviación 
estratégica de alcance limitado. 

Según el plan previsto, las 
reducciones del potencial mili- 
tar supusieron en el año fiscal 
de 1963 un coste de 1.500 mi- 
llones de dólares, y en su tota- 
lidad, dichas reducciones alcan- 
zarían la cifra de 4.500 millo- 
nes de dólares en 1963. 
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INGLATERRA 


La renovación: del material 


de la RAF. 


La Prensa inglesa se hace eco 
de las posibilidades de que la 
Fuerza Aérea británica reciba 
en el futuro aviones tipo «Buc- 
caneer», a pesar de la oposi- 
ción que esta idea encontró 
dentro del partido laborista. 
La necesidad de sustituir los 
antiguos «Canberras» y «Hun- 
ters» obliga a poner en servi- 
cio lo antes posible no sólo a 
los «Buccaneers», sino también 
a los P.1127, De este modo se 
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piensa ganar tiempo hasta que 
otros tipos de aviones se en- 
cuentren en condiciones de in- 
corporarse a las unidades, lo 
que no podrá ocurrir has- 
ta 1968, 

Al cancelar un pedido de 
aviones «Buccaneers», destina- 
do a Sudáfrica, el Gobierno 
inglés dispuso de algunas uni- 
dades de este tipo que, es po- 
sible, se entreguen a la RAF. 
Por otra parte, los progresos 
realizados por el P.1127 hacen 
que este avión pueda conver- 
tirse en un sustituto inmediato 
del «Hunter». 





Los técnicos americanos ponen actualmente a punto un pequeño avión, muy manejable, 
cuyos primeros vuelos tendrán lugar en el corriente año. El avión, muy semejante a 
un “jeep”, está destinado a las operaciones de guerrilla, 
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MISILES 




















Este es el momento en que el astronauta ruso Alexei Leonov abandona la nave espacial 
para efectuar las pruebas que le habían sido encomendadas, 


ESTADOS UNIDOS 


El «Ranger IX» se ha estrella- 
do en la Luna. 


El «Ranger IX» se ha estre- 
llado en la Luna. Después de 
haber transmitido por televi- 
sión las primeras fotografías en 
movimiento de la superficie 
lunar. 

El «Ranger IX» comenzó a 


transmitir fotografías a la Tie- 
rra en los minutos finales antes 
del momento previsto para es- 
trellarse contra la Luna. 

Las primeras películas—re- 
transmitidas desde una distan- 
cia de 2.080 kilómetros de la 
Luna y difundidas a través de 
los sistemas de televisión desde 
el Laboratorio de Propulsión a 
Reacción —muestran claramen- 
te la superficie lunar. 
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Los hombres de ciencia nor- 
teamericanos pusieron en mar- 
cha—desde el laboratorio—seis 
cámaras contenidas en el na- 
vío espacial, quince minutos 
antes de que se estrellara en 
la Luna. 


El «Ranger» tenía como 
blanco el amplio cráter «Alfon. 
so», de 104 kilómetros de diá- 
metro, situado en una elevada 
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y accidentada zona entre las 
dos grandes llanuras lunares. 


La familia «Ranger». 


La familia «Ranger» no 
constituye más que la van- 
guardia de la flotilla de ro- 
bots que los norteamericanos 
piensan enviar a la Luna an- 
tes de correr la gran aventura 
de su conquista por el hom- 
bre. 

La epopeya «Ranger», que 
tantos fracasos ha conocido, 
finalizará con el lanzamiento 
del «Ranger IX», hermano ge- 
melo del «Ranger VIII». Los 
responsables del proyecto 
«Apolo», en la NASA, ten- 
drán entonces una primera vis- 
ta completa del relieve lunar 
a escala del metro, información 
muy preciosa para poner a 
punto los vehículos destinados 
a alunizar. 

Después de haber cumplido 
su misión los «Rangers» ini- 
ciarán la suya los «Lunar Or- 
biter». Pero en lugar de ir a 
estrellarse contra la Luna se 
colocarán en órbita en torno al 
planeta y lo filmarán median- 
te cámaras de televisión. Toda 
la región ecuatorial de la Lu- 
na-—aquella zona en la que se 
realice el primer desembarco 
humano--—será, de esta forma, 
filmada con una solución de 
uno a ocho metros; entonces 
podrá elegirse el área de ate- 
rrizaje con todo conocimiento 
de causa por parte de los res- 
ponsables del proyecto «Apo- 
lo». 


A más de su misión de re- 
conocimiento fotográfico, los 
«Lunar Orbiter» estudiarán la 
circunvalación lunar: campo de 
gravedad, radiaciones, meteo- 
ritos, etc, 

La NASA tiene previsto el 
construir ocho «Lunar Orbi- 
ter». Tres de ellos servirán pa- 
ra ensayos O pruebas en tie- 
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rra; los otros cinco se encami- 
narán a la Luna. En el actual 
estado de cosas, estos lanza- 
mientos habrán de dar comien- 
zo a mediados de 1966 y esca- 
lonarse en el curso de un año. 
El lanzamiento se efectuará 
mediante un cohete «Atlas- 
Agena» idéntico al «Ranger». 
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hete «Scout», desde la isla 
Wallops, 

Un portavoz de la NASA 
ha declarado que el lanzamien- 
to se desarrolló normalmente 
y las cuatro etapas de que se 
compone han funcionado per- 
fectamente. El satélite deberá 
colocarse en una Órbita situada 





Los astronautas americanos Grissom y Young realizan, U 
bordo de una cápsula “Gémint”, una de las últimas pruebas 
antes de su lanzamiento en Cabo Kennedy. 


Nuevo satélite norteamericano 
al espacio, 


Los Estados Unidos han lan- 
zado con éxito un satélite «Ex- 
plorer», como primera etapa 
de un programa destinado a 
medir el tamaño y forma de 
la Tierra y las variaciones del 
campo gravitatorio. 

El satélite, en forma de mo- 
lino de viento, fué lanzado al 
espacio por medio de un co- 
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entre 990 kilómetros y los 
1.070 kilómetros de altitud. 


Las radiaciones solares por er- 
cima de los polos pueden ser 
peligrosas para los astronautas. 


A medida que el tiempo 
avanza y se progresa más y más 
en los vuelos espaciales, el pro- 
yecto de envío de un hombre 
a la Luna se presenta con ma- 
yores dificultades, 
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Á primera vista parece que 
todo ha de reducirse a un buen 
cohete dotado del suficiente 
combustible, y una buena cáp- 
sula espacial con dispositivos 
de control suficientes para po- 
sarse con suavidad sobre la 
superficie lunar. Sin embargo, 


ofrece el menor obstáculo. Lo 
importante es hacer que lle- 
gue sano y salvo y que sea ca- 
paz de volver. En la inmen- 
sidad del espacio, las radiacio- 
nes solares se alzan como un 
peligro insoslayable e inmi- 
nente. 





Las fotografías enviadas a la Tierra por el “Ranger VII” 
permitieron realizar esta maqueta de la superficie lunar, 
en la que, también, está representada una nave espacial. 


existen otros muchos inconve- 
nientes como son, por ejem- 
plo, los de las radiaciones pro- 
ducidas por las tormentas so- 
lares. La posibilidad de enviar 
un hombre a la Luna ya no 


En la actualidad, los hom- 
bres de la N. A, S. A. están 
estudiando con el mayor dete- 
nimiento la trayectoria que las 
futuras aeronaves habrán de 
seguir para que los hombres 
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del espacio no se achicharren 
al atravesar una zona de ra- 
diación. 

Al parecer, por encima de 
los polos, y a gran altura en 
el espacio, existen zonas de 
radiación absolutamente  in- 
franqueables cuando se pro- 
duce una tormenta solar. Los 
científicos de Lockheed encar- 
gados de llevar a cabo los re- 
feridos estudios han llegado a 
la conclusión de que, si el lan- 
zamiento se efectúa con un 
ángulo de 30 grados con res- 
pecto al plano del Ecuador, las 
posibilidades de evitar las re- 
feridas zonas de radiación son 
extraordinariamente altas. 

Otra cosa importante que se 
debe tener en cuenta es la pe- 
riodicidad con que las tormen- 
tas solares se producen. En 
este sentido se han obtenido 
ya en el observatorio de Holly- 
wood Hills más de cuatro mi- 
llones de fotografías del Sol 
desde 1958 hasta la fecha, que 
permitirán predecir con már- 
genes de error muy reducidos 
las tormentas solares, 


RUSIA 


Rusia pone tres «Cosmos» 
en órbita, 


La Unión Soviética ha lan- 
zado al espacio tres satélites 
sin tripulantes de la serie «Cos. 
mos» por medio de un solo 
cohete, 

La agencia Tass dice que los 
«Cosmos» LXI, LX! y LX. 
forman parte del programa es- 
pacial soviético. El triple lan- 
zamiento ha seguido al del 
«Cosmos» LX, 

Según Tass, los tres satélites 
recorren una órbita elíptica 
muy cerca unos de otros, tar- 
dando ciento seis minutos en 
recorrerla. La agencia informa 
que el apogeo se encuentra a 
1.837 kilómetros, y el peri- 
geo a 273 de la superficie te- 
rrestre, 
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MATERIAL AEREO 





























El XH-51 A es un helicóptero americano que ha alcanzado la velocidad de 390 kilómetros 
por hora, El helicóptero estaba provisto de un reactor auxiliar, que puede verse adosado 


ALEMANIA 
Progresos del Hansa 320, 


Las pruebas llevadas a cabo 
con el segundo prototipo han 
sido satisfactorias, alcanzándo- 
se una mayor velocidad máxi- 
ma  horizontal--930  kilóme- 
tros/hora—que la esperada. En 
las pruebas de alta velocidad 
no se encontraron perturbacio- 
nes de «flutter» ni de compre- 
sibilidad, lográndose establecer 
y subir el número crítico de 
Mach del avión del 0,83 pro- 
yectado al 0,86. 


a la igquierda de la cabina. 


El discutido punto de la fle- 
cha negativa de sus planos no 
ofrece dudas, ya que las ca- 
racterísticas aerodinámicas no 
son afectadas mientras no so- 
brepasen los límites de 20% a 
23% y un número de Mach de 
0,9, límites que exceden bas- 
tante del Hansa 320; por el 
contrario, puede gozar de cier- 
tas ventajas que este diseño 
proporciona, como son unas 
excelentes cualidades para el 
vuelo lento—demostradas ya 
en las pruebas, además de ma- 
yor comodidad para el pasaje, 
tanto en la subida del avión 
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como en su visibilidad en vue- 
lo, mejores condiciones en el 
alabeo, como consecuencia de 
un centro de gravedad bajo y 
otras más, 

Está ya en construcción la 
primera serie de diez y se ha 
cerrado recientemente un con- 
trato para otra segunda serie 
de igual número, Se cree po- 
der vender este avión en Es- 
tados Unidos, donde se va a 
exhibir este año, a pesar de la 
fuerte competencia, pues se 
espera una gran demanda de 
estos tipos de aviones de ne- 
gocios, por el paso de los con- 
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vencionales a los reactores de 
la flota privada americana. 
También se espera que las re- 
laciones comerciales de Euro- 
pa con el Norte de Africa y 
Oriente Medio crearán necesi- 
dades de este tipo de avión. 


nica; recibirá la denominación 
de subplano, se aproximará por 
aire hasta encontrarse a muy 
poca distancia de sus objetivos 
militares y continuará su ruta 
bajo el agua. Las caracteristi- 
cas aproximadas de este ve- 





Este es el avión anti-submarino Lockheed “Orion”, equi- 

pado con cargas de profundidad, cohetes, torpedos y minas, 

y el más moderno equipo de detección alojado en la cola 
que aparece en primer plano. 


ESTADOS UNIDOS 
Estudio de un avión submarino 


Convair estudia actualmente 
la posibilidad de realizar un 
«avión submarino». Este estu- 
dio, llevado a cabo a petición 
de la Marina de los EE. UU., 
es objeto de un contrato de 
36.000 dólares. Se considera 
que tal vehículo es realizable, 
dado el estado actual de la téc- 


V 


hículo, como es natural, se 
mantienen en secreto. De to- 
das formas, se sabe que, en 
términos generales, se compor- 
tará como un hidroavión, do- 
tado de empenaje y de alas de 
tipo clásico, estará provisto de 
tres reactores, dos bajo las alas 
y el tercero en la parte supe- 
rior del fuselaje, los reactores 
de las alas sólo servirán para 
el despegue y quedarán her- 
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méticamente cerrados en caso 
de que el avión se sumerja. 


Su radio de acción estará 
comprendido entre los 530 y 
los 850 kilómetros; su veloci- 
dad será de los 275 a los 420 
kilómetros-hora, y su recorrí- 
do bajo el agua podrá ser de 
unos 90 kilómetros a la veloci- 
dad de 9 kilómetros-hora y a 
una profundidad de 25 metros. 
Su carga militar oscilará entre 
los 225 y los 675 kilogramos. 
Según un ingeniero de Con- 
vair, los principales problemas 
versarán sobre el control de 
flotación y la estabilidad, que 
deberá quedar asegurada en 
los medios aéreos y acuáticos, 
y, por último, sobre los medios 
de salvamento. La necesidad de 
un dispositivo para subir a la 
superficie en caso de peligro 
obligará a reducir el volumen 
útil con el fin de destinar un 
espacio considerable a las re- 
servas de flotabilidad. Se cree 
que el empleo del titanio y el 
acero inoxidable, asociados con 
la fibra de vidrio, permitiría 
resolver de una manera satis- 
factoria los problemas plantea- 
dos por la presión a gran pro- 
fundidad. Se prevé un habi- 
táculo resistente a la presión, 
donde se instalarán los dos 
miembros que constituyen la 
dotación. Para la propulsión 
submarina se han propuesto 
diversos procedimientos, los 
dos menos onerosos consisti- 
rían en el empleo de motores 
eléctricos, alimentados median- 
te baterías o por medio de pi- 
las de combustible. 


FRANCIA 


El primer «Mystére 20» fabri- 
cado en serle, 


El primer «Mystére 20» fa- 
bricado en serie ha efectuado 
su primer vuelo en el aero- 
puerto de Burdeos Merignac 
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el pasado 31 de diciembre. El 
vuelo tuvo una duración de 
una hora diez minutos y el 
avión fué pilotado por René 
Bigaud, piloto de pruebas de 
la casa Dassault. El «Mysté- 
re 20» es el fruto de la cola- 
boración de las importantes 
compañías francesas Sud Avia- 
tion y Dassault. 

En la actualidad está previs- 
to un programa de vuelos de 
una duración de ciento cin- 
cuenta horas para el avión nú- 
mero 1 de la serie y de dos- 
cientas horas para el avión nú- 
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mero 2, que realizará sus prue- 
bas en el verano del corriente 
año. 


Fabricación conjunta de aero- 
naves, 


De Gaulle y Wilson han 
acordado que se siga adelante 
con los nuevos planes conjun- 
tos anglo-franceses de fabrica- 
ción de aeronaves. 

No obstante, un portavoz 
inglés ha soslayado decir si 
tales proyectos incluyen la 
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construcción de un avión an: 
glo-francés que reemplace al 
aparato británico de bombar- 
deo, supersónico, <TSR-2». 
El portavoz ha declarado que 
Wilson hará una declaración 
en el Parlamento, al respecto, 
durante las semanas próximas. 
En el citado acuerdo se pre: 
vé que los Ministros de De- 
fensa y los de Aviación de am- 
bos Gobiernos se entrevisten, 
en breve, para estudiar la ul- 
terior cooperación franco-bri- 
tánica en el terreno de la cons- 
trucción de aeronaves. 





A pesar de su gran volumen, un remolque pesado, puede ser alojado fácilmente en lu 
5 A n, SE 4 

bodega de carga de un avión de “Belfast”, que puede transportar tres remolques ul 

masmo tempo. 
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AVIACION 
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CIVIL 








La casa Bocing ha diseñado un avión supersónico que puede alcanzar una velocidad tres 
veces mayor que la de los actuales transportes a reacción. Está propulsado por un equi- 
po motor de 250.000 hilos de empuje y puede transportar 200 pasajeros a. distancias 
imtercontimentales. 


ESTADOS UNIDOS 


Los satélites ayudan a los car- 
tógrafos a medir las distancias 
en la tierra. 


Los hombres de ciencia de 
los Estados Unidos han utili- 
zado varios, entre más de cien 
objetos norteamericanos en Ór- 
bita, para mediciones experi- 
mentales de la superficie de la 
tierra. Estas tareas de medicio- 
nes han sido más sencillas, rá- 
pidas, importantes y mucho 


más exactas que las efectuadas 
por cualquier otro método. 

Como resultado de esto, y 
cuando una investigación adi- 
cional se realice, las rutas de 
viajes podrán ser acortadas, 
reduciendo las horas de trave- 
sía en muchos viajes transat- 
lánticos. Estos ahorros de tiem- 
po y de combustible pueden 
abaratar los costos de transpor- 
te para los pasajeros y mercan- 
clas. 

A varios cientos de millas 
sobre nuestras cabezas un sa- 
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téólite tiene una vista amplia 
de la Tierra y abarca un vasto 
y total panorama de continen- 
tes y océanos. Á su vez, un 
satélite puede ser observado 
en forma simultánea desde mu- 
chos puntos diferentes de la 
Tierra, situados a gran distan- 
cia unos de otros, 

Los hombres de ciencia fo- 
tografían el satélite contra un 
fondo de estrellas en dos o más 
lugares simultáneamente. En- 
tonces calculan la distancia en- 
tre los lugares por el mismo 
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método de triangulación ense- 
ñado en la clase de geometría 
de las escuelas secundarias. 

A, causa de la altura del sa- 
télite, los hombres de ciencia 
pueden calcular el ancho de 
un continente y trazar hasta 
grupos de triángulos intercon- 
tinentales. 


En la investigación conven- 
cional de la Tierra, cientos de 
miles de triángulos deben ser 
combinados poco a poco para 
medir la anchura o el largo de 
un continente. Con la ayuda 
de un satélite pueden ser su- 
ficientes tan sólo cinco trián- 
gulos para determinar la an- 
chura de América del Sur, 
Africa, Europa y de una gran 
parte de Asia. 

Los hombres de ciencia creen 
que las mediciones con satéli- 
tes reducirán el margen de 
error a un mínimo tan insig- 
nificante como unos pocos 
cientos de pies, y cuando las 
técnicas se mejoren como pro- 
ducto de la experiencia adqui- 
rida, tal vez las equivocaciones 
sean de unos pocos cientos de 
pulgadas, aun en los casos de 
muy grandes distancias. 


INTERNACIONAL 
Noticias del «Concorde». 


El Gobierno británico tenía 
en principio la intención de 
retirar su participación en el 
avión comercial 
«Concorde». En los últimos 
meses se ha discutido mucho 
sobre si Alemania, e incluso 
Moscú o los Estados Unidos 
habían de participar en ello. 
Pero, por lo visto, Inglaterra 
ha reconocido que los derechos 
de los franceses son de tal ca- 
tegoría que resulta más sensa- 
to ponerse de acuerdo con ellos 
sobre una nueva base. Entre- 
tanto, las negociaciones lleva- 
das a cabo dan a entender que 


ultrasónico. 
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se intenta prolongar el pro- 
yecto unos dos años más para 
poder de este modo repartir 
mejor las cargas financieras. 
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gada de los americanos en la 
solución del avión demuestra 
las grandes dificultades—tanto 
de tipo técnico como comer- 














y 


M. Bernard Damis es un ciudadano francés que ha efectuado 
la: travesía del canal de la Mancha en una gran cometa, 
En la fotografía, un momento del viaje de Calais a: Dover. 


Los americanos han dejado en- 
trever que también estarían 
dispuestos a retrasar en los 
mismos dos años la construc- 
ción de su avión comercial su- 
persónico, Esta duda prolon- 
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cial—con que tropieza la cons- 
trucción de un avión de este 
tipo. Por eso, a todos los que 
participan en el proyecto, tan- 
to en Europa como en Amé- 
rica, les parece de interés pro- 
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longar el plazo de tiempo para 
realizarlo. 


Se clausura la Conferencia Es- 
pecial O. A. C, IL del Atlán- 
tico Septentrional. 


La Conferencia Especial del 
Atlántico Septentrional cele- 
brada por la Organización de 
Aviación Civil Internacional, 
que acaba de reunirse durante 
cuatro semanas ha propuesto 
medidas encaminadas a lograr 
mejoras inmediatas en el mo- 
vimiento del tránsito aéreo a 
través del Atlántico Septen- 
trional, combinadas con un 
planeamiento a largo plazo pa- 
ra lograr que se mantenga la 





seguridad y regularidad de los 
vuelos en la próxima década, 
en vista del considerable au- 
mento previsto del tráfico 
aéreo. 

El aumento registrado anual- 
mente en el tránsito aéreo del 
Atlántico Septentrional ha da- 
do por resultado una satura- 
ción virtual durante las horas 
de mayor actividad en los me- 
ses de verano más críticos, y 
la única forma en que puede 
disponerse de lugar para más 
aeronaves es reduciendo el es- 
pacio disponible o la separa- 
ción entre ellas. Actualmente 
en el Atlántico del Norte las 
aeronaves que siguen la mis- 
ma derrota están separadas 
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veinte minutos por lo menos; 
las que siguen derrotas parale- 
las mantienen una separación 
lateral entre sí de 120 millas 
marinas por lo menos; las que 
vuelan al nivel de vuelo 290 
(8.830 metros ó 29.000 pies) 
o por encima de éste, están se- 
paradas 2.000 pies vertical- 
mente. La conferencia ha re- 
comendado que la separación 
longitudinal en las áreas de 
control oceánico principales se 
reduzcan a quince minutos para 
las aeronaves de tuborreacción 
que notifican su posición s0- 
bre el mismo ¡punto de entra- 
da en el espacio aéreo oceánico 
controlado y siguen o bien la 
misma derrota o bien derrotas 
divergentes. 





Vista aérea del aeropuerto de los Angeles, que ha sido descrito como el “simbolo de la 
Era del Espacio”. 
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Fallo del XXI Concurso de Artículos de “Revista 


de Aeronáutica y Astronáutica” 


«NUESTRA SEÑORA DE LORETO» 


Con arreglo a lo dispuesto en las bases 
para el Concurso de artículos de Revista 
DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA “Nues- 
tra Señora de Loreto”, anunciado en el nú- 
mero 288, de noviembre de 1964, se ha 
reunido el jurado calificador para examinar 
y juzgar los trabajos presentados, y ha acor- 
dado, por unanimidad, conceder los premios 
que a continuación se indican: 


A) TEMA DE ARTE MILITAR AEREO 


Primer premio (5.000 pesetas): 


Al trabajo que lleva por lema “Vedrines” 
y por título “El misil, el avión y el mañana”, 
del que es autor el Teniente Coronel de 
Aviación (S. V.) don Ramón Salto Peláez. 


Segundo premio (3.000 pesetas): 


Al trabajo que lleva por lema “Víctor” y 
por título “Revolución en las armas, evolu- 
ción en las ideas”, del que es autor el Capi- 
tán de Aviación (S. V.) don Alfredo Cha- 
morro Chapinal, 


Accésit (2.000 pesetas): 


Al trabajo que lleva por lema “Camargo” 
y por título “Comentarios en torno al piloto 
de caza”, por el Comandante de Aviación 
(S. V.) don Luis Ortiz Velarde. 


B) TEMAS TECNICOS 

Primer premio (4.000 pesetas): 
Al trabajo que lleva por lema “Forrestal” 
y por titulo “Análisis del piloto humano”, 


del que es autor don José María Carballat 
Prado, Ingeniero Aeronáutico. 


Segundo premio (2.500 pesetas) : 


Al trabajo que lleva por lema “Alcotán” 
vw por título “La radioactividad espacial y 
su impacto biológico”, del que es autor el 
Capitán Ayudante de Ingenieros Aeronáu- 
ticos don Horacio Marco Moll, 


Accésit (1.800 pesetas): 


Al trabajo que lleva por lema “Flameo” 
y por título “Determinación de los paráme- 
tros del proyecto de un cohete de sondeo”, 
del que es autor el Teniente Ayudante de 
Ingenieros Aeronáuticos don Tomás Elices 
Concha. 


C) TEMAS GENERALES Y LITERARIOS 


Primer premio (3.500 pesetas): 

Al artículo que lleva por lema “Pronto” 
y por título “Biografía del cohete de gue- 
rra”, del que es autor el Capitán de Oficinas 
Militares don Andrés Valls Soler. 


Segundo premio (2.200 pesetas): 


Al artículo que lleva por lema “Norte” y 
por título “Elogio de la Fuerza”, del que es 
autor el Comandante de Aviación (S. V.) 
don Ignacio Martínez Firoa. 


Accésit (1.500 pesetas): 


Al artículo que lleva por lema “Peregrino” 
y por título “Facceta nera”, del que es autor 
el Teniente Coronel de Aviación (S. V.) don 
José Luis Muñoz Pérez, 
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Número 





Los estudios estratégicos en el Centro de Altos 
Estudios Militares 


Ls guerra de 1870 puso de manifiesto que 
tropas sólidas, de excepcional bravura, ague- 
rridas por varios años de campañas exterio- 
res, bien mandadas en los escalones subal- 
ternos, podían ser rápida y fácilmente de- 
rrotadas por la falta de adaptación de los 
altos escalones del mando a las condiciones 
de la guerra moderna, 


336 


Por el General AILLERET 
(De Revue de Defense Nationale.) 


Como consecuencia de este hecho fué crea- 
da, en 1875, la Escuela Superior de Guerra, 
con el fin de dar a los futuros jefes del 
Ejército francés la capacidad técnica nece- 
saria para conducir Divisiones y Cuerpos de 
Ejército. Se había comprendido, por fin, 
que se podía haber sido un excelente jefe 
de batallón o regimiento y ser incapaz de 
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manejar masas más importantes y complejas, 
para lo que eran necesarios conocimientos 
más amplios, un entrenamiento diferente y 
la costumbre de ver las cosas desde más 
arriba. 


La Escuela de Guerra instruyó a varias 
generaciones de grandes jefes y a los auxi- 
liares del mando que condujeron a nuestros 
ejércitos a la victoria de 1914-1918. Pero 
esta Escuela sólo preparaba a los jefes de 
división, cuerpo de ejército y ejército, que 
corresponden a lo que, frecuentemente, se 
denomina táctica general. Los jefes de los 
escalones superiores, habitualmente califica- 
dos de estratégicos, en particular los coman- 
dantes en jefe y sus colaboradores, tenían 
que formarse en la práctica corriente en los 
puestos de mando o en los Estados Mayores 
de importancia creciente por los que fueran 
pasando, a lo largo de sus carreras. 


Hasta 1912 no se llenó este vacío al crear- 
se el Centro de Altos Estudios Militares, 
que a partir de 1913 permitió a Joffre hacer 
estudiar profundamente los problemas que 
planteaba el empleo de masas importantes, 
que un año más tarde iban a ser utilizadas. 


La enseñanza de la estrategia en el Ejér- 
cito francés, iniciada en el C. H., E. M. 
de 1912 continúa en la actualidad de acuer- 
do con sus tradiciones. Pero, si el C. H, E. M. 
de hoy recuerda mucho al de Joffre, con la 
diferencia fundamental de que ahora aloja 
a marinos y aviadores, la estrategia se ha 
transformado profundamente desde enton- 
ces. 


Pero, ¿qué debemos entender por estrate- 
gla? En los libros tenemos gran cantidad de 
«lefiniciones que, por no estar muy de acuer- 
do entre sí, no pueden inspirar mucha con- 
fianza. Para unos es un arte, para otros una 
ciencia O una técnica. Para algunos, como 
Clausewitz, la estrategia se dedica a prepa- 
rar las batallas, mientras que la táctica nos 
enseña a intervenir en ellas. Para Liddell 
Hart y Raymond Aron, la estrategia es el 
arte de distribuir y aplicar los medios mili- 
tares para alcanzar los fines de la política. 
Para el General Beaufíre, es “el arte de la 
dialéctica de las voluntades que emplean la 
fuerza para resolver sus conflictos”. 


Uno de los fines esenciales que los teóri- 
cos tratan de poner de manifiesto con estas 
definiciones contradictorias es la distinción, 
lo más clara posible, entre la estrategia y la 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


táctica; es decir, fijar los dominios de las 
dos disciplinas. Pero es evidente que este 
esfuerzo parece destinado a un fracaso por 
ser idéntico el contenido de la estrategia y 
el de la táctica, 


Es posible dividir el arte de la guerra en 
capítulos que traten de temas diferentes, co- 
mo la conducción de las operaciones, la lo- 
gística, la administración, los problemas de 
la información y otros muchos más, Pero 
la estrategia y la táctica se refieren necesa- 
riamente a las mismas materias, y la única 
diferencia que se puede establecer entre ellas 
es el punto de vista desde el cual se obser- 
van, se estudian o se aplican. 


Por consiguiente, parece más razonable 
no dar a la palabra estrategia el sentido de 
una ciencia, un arte o una técnica con un 
contenido bien definido, sino, por el con- 
trario, limitarse a buscar el sentido de este 
término en el adjetivo “estratégico”, que 
puede definirse con cierta precisión por ca- 
racterizar a ciertos niveles de la conducción 
de la guerra o las operaciones militares, 


La dirección de la guerra, que correspon- 
de al Gobierno de la nación, es estratégica, y 
también son estratégicos, como consecuencia 
de una larga tradición, los escalones del 
mando militar que conducen operaciones lo 
suficientemente importantes para recilir «li- 
rectamente una misión de la dirección polí- 
tica de la guerra. En el tiempo de Joffre, por 
ejemplo, eran estratégicos, por una parte, el 
papel del Gobierno en la guerra, y, por otra, 
el del comandante en jefe del Grupo de Ejér- 
citos del Nordeste, encargado de la misión 
de la defensa directa del territorio nacional 
y de la destrucción de los ejércitos invasores. 


Dentro del mismo espíritu, en nuestros 
días es estratégica la misión del Gobierno, 
así como las de los “comandantes supremos” 
o “comandantes en jefe” de los teatros de 
operaciones. 

Pero sí lo “estratégico” define un nivel, 
siempre muy elevado, del mando, no define 
ciertas Operaciones ni ciertos materiales 0 
ciertas técnicas, 

De este modo, desde el punto de vista del 
comandante en jefe, son estratégicas tanto 
las operaciones preliminares a la batalla como 
la conducción de la misma batalla, 

Por otra parte, un comandante en jefe 
sólo debe preocuparse por los “conjuntos”. 
Pero estos “conjuntos” están constituidos 
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por elementos que, aun cuando sean muy 
modestos, son, por definición, “estratégicos”, 
tan pronto como se sitúan dentro del campo 
de visión del comandante en jefe. 


De este modo, la maniobra de una divi- 
sión O la de un ala de interceptadores de un 
sector de la defensa aérea es una operación 
táctica cuando la contempla el jefe de la 
división o el del sector, y se convierten en 
estratégicas desde el punto de vista del co- 
mandante en jefe del teatro, 


Lo mismo ocurre con las armas, aleunas 
de las cuales son llamadas estratégicas por- 
que en su origen fueron empleadas directa- 
mente por los escalones estratégicos del man- 
do. Tal es el caso, por ejemplo, del bombar- 
deo pesado de la segunda guerra mundial. 


Resulta, sin embargo, ilógico calificar de 
estratégico a un avión. El mayor, más rápido 
y potente de los aviones de hombardec sólo 
es estratégico en la operación intelectual del 
comandante en jefe al combinar el empleo 
de su aviación con sus otras fuerzas dentro 
del cuadro de su maniobra de conjunto. La 
tripulación que lo dirige a su objetivo y que 
lanza las bombas o ingenios no hace estra- 
tegia, sino que realiza, sencillamente, una 
operación técnica de guerra aérea. En cuan- 
to al comandante de la formación, que com- 
bina la cinemática de sus aparatos con la 
de los que están encargados de protegerlos 
para que puedan cumplir su misión, sólo hace 
táctica aérea, 


Por el contrario, el modesto fusil del in- 
lante es para él su arma, sencillamente. Para 
el comandante de la división, que emplea 
varios miles de ellas, es un instrumento tác- 
tico, y para el comandante en jefe, que em- 
plea cientos de miles o millones en un teatro, 
el fusil se convierte en un medio de su es- 
trategia, 


Lo “estratégico”, lógicamente, no carac- 
teriza a las acciones muy potentes, a gran 
distancia, al revés de lo que se cree. Si fuera 
así habría que admitir que Napoleón nunca 
practicó la estrategia, porque sus cañones 
sólo disparaban proyectiles de fundición a 
poco más de mil metros de distancia. 

Si aceptamos que lo “estratégico” carac- 
teriza a los escalones en los que los Gobier- 
nos conducen la guerra y en los que los co- 
mandantes en jefe conducen las operaciones, 
eliminamos el nesgo de confundir a la tác- 
tica con la estrategia, a pesar de que su con- 
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tenido es semejante y de que se aproximan 
cada vez más a medida que el escalón de 
mando táctico se eleva o que el escalón de 
mando estratégico desciende. 


Resulta más importante en la práctica sá- 
Ler exactamente la diferencia que existe en- 
tre la estrategia del Gobierno y la de los más 
altos escalones operativos; es decir, la de los 
comandantes en jefe de los teatros. 


La cstrategia general o gubernamental se 
aplica a un campo mucho más amplio que 
a de las operaciones militares. Antes de de- 
finir las misiones y los medios de los co- 
mandantes en jefe, esta estrategia fija los 
fines de la guerra, evalúa los riesgos que la 
acción militar lleva consigo y los compara 
con las ventajas e inconvenientes de unas po- 
sibles negociaciones que pueden llevar al 
abandono de ciertas posiciones. Por otra par- 
te trata, orientando toda la actividad del 
país, de dar a las fuerzas armadas los medios 
necesarios para la lucha y de asegurar la 
supervivencia de la nación en el caso de que 
la guerra sea inevitable, 


Por tener entre sus fines esenciales la de- 
finición de las misiones de los comandantes 
en jefe (y, naturalmente, el nombramiento 
de estos), la estrategia general no puede 
separarse de la estrategia operativa. que le 
sirve de instrumento, porque sólo puede tener 
éxito sí tiene bien presentes las posibilidades 
de las fuerzas armadas, 


Por esta razón la estrategia gencral se 
apova esencialmente en la operativa, y por 
esto, el jefe del Gobierno que dirige la estra- 
tegia de conducción de la guerra “debe, for- 
zosamente, en tiempo de guerra, tener a su 
disposición un jete de Estado Mayor de la 
defensa que le prepare los elementos milita- 
res esenciales de su estrategia y transmita 
en su nombre misiones y directivas a los co- 
mandantes en jefe, 


Pero si bien la estrategia gubernamental 
o general se apoya en la estrategia operativa, 
la supera en la amplitud de sus horizontes. 

La estrategia que se pretende estudiar en 
el Centro de Altos Estudios Militares es la 
estrategia operativa de los altos escalones 
del mando wilitar. A ella vamos a referirnos 
en las páginas que siguen. 

IS 

Esta estrategia a que nos estamos reli- 

ricndo ha cambiado profundamente desde la 
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fundación del Centro de Altos Estudios Mi- 
litares. En aquella época la estratepia era 
homogénea, tanto en sus formas como en sus 
métodos. Ahora, por el contrario, se ha he- 
cho heterogénea. Expliquemos esto: 


En el tiempo de Joffre existían una estra- 
tegia terrestre y una naval, que prácticamen- 
te no tenían ninguna relación entre ellas, 
aun cuando se influían mutuamente. La de- 
rrota en tierra, como ocurrió en VPrancia 
cn 1870, significaba la inutilidad de una flo- 
ta, aun cuando ésta fuera muy importante. 
La derrota en el mar, por su parte, al hacer 
posible un bloqueo del país, comprometía el 
resultado de las batallas en tierra. Pero aun 
cuando la guerra en tierra y en el mar te- 
nían que estar combinadas en la estrategia 
general de conducción de la guerra, eran, sin 
embargo, totalmente independientes en el 
nivel de la conducción de las cperaciones. 


El alcance limitado de la artillería y de 
los medios «de observación no permitían a 
las tropas de tierra ni a los buaues interve- 
nir dentro del campo de acción que no fuera 
el propio, si se exceptúan algunas interven- 
ciones en las proximidades de la costa. Las 
dos batallas estaban separadas como no fue- 
ra en algunas operaciones como los desem- 
barcos, que podían considerarse como excep- 
cionales en los conflictos entre grandes po- 
tencias y que, por otra parte, frecuentemen- 
te, sólo lograban un éxito relativo 


Joffre podía dedicarse a conducir las ope- 
raciones en tierra sin preocuparse demasiado 
de lo que hacía la flota. Esta, por su parte, 
realizaba sus operaciones sin que la evolu- 
ción de las batallas en el frente nordeste le 
quitara el sueño. 


Existían, entonces, en el nivel de la con- 
ducción de las operaciones, una estrategia 
terrestre y una estrategia naval, ambas de 
ina gran homogeneidad. 


Las cosas no son hoy tan sencillas. En 
primer lugar, se complicaron con la apari- 
ción y desarrollo de la aviación. En un prin- 
cipio, una aviación de características muy 
modestas sólo sirvió de medio de apoyo de 
las operaciones terrestres y navales. Pero a 
medida que se incrementaban en todos sus 
aspectos la potencia de este arma, aun cuan- 
do los marinos consiguieron retener los avio- 
nes que debían operar sobre las aguas, la 
aviación se convirtió en uno de los elemen- 
tos fundamentales de las batallas y fué ne- 
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cesaria la creación de aviaciones indepen- 
dientes que pronto pretendieron tener una 
estrategia aérea particular. 


Esta pretensión se pudo mantener hasta 
la segunda guerra mundial, aun cuando no 
estuviera plenamente justificada. La expe- 
riencia demostró que el principio que afirma 
que la guerra está ganada cuando se destru- 
ye a la aviación enemiga, no tenía aplicación 
normal, porque se podía necesitar más tiem- 
po para eliminar a la avi: ación del adversa- 
rio que para ganar la batalla en tierra, ni 
ofrece resultados seguros, porque aun sin 
aviación, un adversario podía ganar la ha- 
talla en tierra sí disponía de otras ventajas: 
Dien Bien Fu fué una demostración aplas- 
tante. 


En la actualidad, los medios aéreos poseen 
características de velocidad, radio de acción 
y potencia, sobre todo cuando se trata de 
armas nucleares, que los convierten en los 
elementos fundamentales de la batalla, Por 
ser capaces de aniquilar las fuentes del po- 
tencial y de la logística del enemigo y poder 
así neutralizar sus tropas, se convierten en 
un elemento esencial de la batalla, Las ope- 
raciones en tierra, por su parte, pueden po- 
ner fuera de combate a la aviación enemi ga 
al apoderarse de su infraestructura; es decir, 
de sus aeródromos y radares, sin los cuales 
ésta queda desarmada. Las tropas de tierra 
modernas disponen hoy, además, o pronto 
dispondrán, de ingenios balísticos nucleares 
que les permitirán atacar la infraestructura 
aérea O derribar los aviones que las sobre- 
vuclen aun a las alturas más elevadas. 


Sólo existe, pues, una sola batalla en la 
aque se combate en la superficie y en el cielo. 
Se trata de la batalla aero-terrestre y, por 
consiguiente, no puede hablarse de estrate- 
glas terrestres o aéreas, sino una estrategia 
única: la aeroterrestre. 

Lo mismo ocurre (y cada vez más) en el 
mar, en donde a partir de la segunda gue- 
rra mundial el cañón ha desaparecido como 
armamento esencial de las flotas de acora- 
zados y cruceros en beneficio del avión em- 
harcado en portaviones, convertidos así en 
los buques principales de las marinas de gue- 
rra. La batalla en el mar se ha convertido 
ahora en la hatalla aecronaval y la aviación 
con bases en tierra, dado su radio de acción, 
ha comenzado a tener intervención cada vez 
más decisiva en su desarrollo, Los convoves 
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aliados, que en 1942 y en los años siguien- 
tes circulaban por mares estrechos como los 
que iban a Malta, en el Mediterráneo o a 
Murmansk en el Artico, adquirieron una 
dura experiencia sobre este punto. 


Pero todo esto ha sido ampliamente su- 
perado ya. Hace veinte años las flotas de 
alta mar eran poco menos que invulnerables 
para otros medios que no fueran los de las 
flotas enemigas. Por ctra parte, tampoco 
podían intervenir con sus medios aéreos a 
grandes distancias, en el interior de los con- 
tinentes. Aparte de las cercanías de la cos- 
ta, la batalla aeronaval era distinta de la 
batalla aeroterrestre. 


Ahora no ocurre lo mismo. En medio de 
los océanos, las flotas de superficie pueden 
ser descubiertas por los aviones con hase 
en tierra o por los satélites de reconocimien- 
to y, allí mismo, pueden ser alcanzadas y 
destruídas por los bombarderos nucleares 
de gran radio de acción o por los ingenios 
balísticos intercontinentales. La importancia 
de los portaviones en la guerra, ahora, que 
pueden ser hundidos por un solo proyectil, 
disparado desde tierra, y que caiga a una 
distancia de un kilómerto, es muy diferente 
de lo que era cuando estos buques sólo po- 
dían ser alcanzados por los aviones de otros 
portaviones y era preciso que uno o varios 
proyectiles dieran en el blanco para poner- 
los fuera de combate. 


Por otra parte, los buques, cada vez más, 
están equipados con ingenios «dle gran alcan- 
ce y potencia unitaria que les permiten ac- 
tuar sobre los objetivos en tierra. Asi, es 
may probable que dentro de unos diez años, 
la misión esencial de las fuerzas navales «dle 
las grandes potencias consista en mantener 
en una seguridad relativa en el mar a los 
fuegos nucleares destinados a Intervenir 
más sobre los continentes que sobre las flo- 
tas adversarias. Los submarinos “Polaris”, 
con los que están siendo equipados los paí- 
ses nucleares, constituyen un ejemplo prác- 
tico de los que estamos diciendo, 

A partir de ahora, los medios aéreos clá- 
sicos embarcados tienen la posibilidad de 
intervenir en el interior de los continentes. 
De esta forma, los portaviones tienen la po- 
sibilidad de participar en apoyo de las fuer- 
zas que luchan contra el enemigo en estos 
lugares y realizar la defensa aérea de la 
zona, aun cuando estos portaviones se en- 
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cuentren relativamente alejados de las cos- 
tas. 


En las zonas de bastante extensión, la ba- 
talla aeroterrestre y la aeronaval ya no son 
dos batallas independientes. No solamente 
se influencian mutuamente, sino que consti- 
tuyen una sola batalla que debe ser condu- 
cida por un solo jefe, situado por encima de 
los tres ejércitos, y que combine en el tiem- 
po y espacio las acciones inseparables de las 
fuerzas de tierra, mar y aire. Este principio 
ha dado lugar, a partir de la segunda gue- 
rra mundial, al concepto de teatro de opera- 
ciones, a la cabeza del cual se encuentra un 
jefe único, ayudado por un Estado Mayor 
Conjunto, que manda todas las fuerzas allí 
comprometidas en el cumplimiento de una 
“misión estratégica” única y común. 


Este fué el caso de Eisenhower en Ku- 
ropa; Mac Arthur en el Pacífico, y del mis- 
mo Hitler, que ejercieron mandos estraté- 
gicos conjuntos. 


Esta “integración” en la cumbre de la 
conducción de las operaciones de los tres 
ejércitos permite que en los escalones subor- 
dinados las operaciones sean conducidas den- 
tro del cuadro de los ejércitos tradicionales, 
por acuerdo entre los jefes de tierra, mar y 
aire, puesto que estos están orientados en el 
mismo sentido por las misiones concordan- 
tes que resultan de la concepción única en 
el escalón teatro de operaciones. 


Sin embargo, las circunstancias exigen al- 
gunas veces que en los escalones inferiores 
del teatro de operaciones, los mandos sean 
conjuntos. Este es el caso del mando NATO 
de un teatro europeo. El Mando Supremo 
de las Fuerzas Aliadas en Europa es con- 
junto, pero ocurre lo mismo con los “yice- 
teatros” “Centro-Europa”, “Norte-Europa” 
y “Sur-Europa”. Y también puede ocurrir 
que en estos “vice-teatros” como el “Centro- 
Europa”, los mandos subordinados sean, 
simplemente, de tierra, mar y aire, mientras 
que en el “vice-teatro” “Norte-Europa” los 
mandos subordinados a un escalón Grupo 
de Ejércitos sean conjuntos. 


Al ser, por definición, “estratégicos” los 
escalones más altos del mando, es decir, los 
escalones teatro de operaciones, ya no se 
puede concebir, como ocurría hace cuarenta 
años, la existencia de una estrategia terres- 
tre, otra naval y otra aérea, sino que hay 
que admitir solamente una estrategia única 
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que coordine los tres ejércitos. En lo suce- 
sivo, la palabra estrategia implica, necesa- 
riamente, la combinación de fuerzas de tie- 
rra, mar y aire, Por esto la estrategia de 
nuestras fuerzas difiere fundamentalmente 
de la de los tiempos de Joffre. Pues Joffre, 
como comandante del Grupo de Ejércitos 
del Nordeste, ejercía su acción sobre un cier- 
to número de Ejércitos, que no eran idénti- 
cos, porque era diferente el número de sus 
Cuerpos y Divisiones, pero que, a pesar de 
todo, eran muy análogos en volamen, posibi- 
lidades y naturaleza. Incluso el Cuerpo de 
Caballería, que Joffre utilizaba directamen- 
te, durante la hatalla de las fronteras, no te- 
nía un carácter particular y actuaba con los 
mismos medios y seguía los mismos méto- 
dos que los Ejércitos que constituían el Gru- 
po de Ejércitos del Nordeste. 


A partir de aquí, la frecuente introduc- 
ción entre el comandante en jefe de un tea- 
tro y el Grupo de Ejércitos, de un escalón 
intermedio (el Grupo de Ejércitos) ha sim- 
plificado, todavía más, la misión del coman- 
dante en jefe al reducir el número de sus 
subordinados directos, 


Más tarde, el escaso radio de acción de la 
mayor parte de los aviones de apoyo o de 
caza puso un límite a su acción en beneficio 
de las unidades de tierra, cerca de las cuales 
se encontraban sus hases. 


Si exceptuamos ciertos medios, como el 
bombardeo pesado, la aviación estaba distri- 
buída de acuerdo con los escalones del man- 
do dependientes del teatro de operaciones. 
Estos escalones no podían ser demasiado ba- 
jos, con el fin de que el fuego aéreo fuese 
plenamente utilizado, aprovechan la capaci- 
dad de desplazamientos rápidos y de ma- 
niobra de la aviación. Pero, por no permitir 
la autonomía de los medios aéreos de enton- 
ces que su maniobra se dirigiese, en el esca- 
lón teatro, la combinación “de las Operacio- 
nes terrestres y aéreas se hacía en los esca- 
lones Grupo de Ejércitos-Fuerzas Aéreas 
Tácticas y Ejército-Mando Aéreo Táctico. 


El comandante en jefe, si bien manejaba 
directamente ciertos tipos de aviación, de 
gran alcance, en líneas generales, maniobra- 
ba peones idénticos en el interior de los 
cuales se hacía la coordinación de las accio- 
nes terrestres y aéreas: 


Hoy el radio de acción de los aparatos está 
a la misma escala que el teatro de operacio- 
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nes. De ello resulta que, a excepción de los 
medios aéreos ligeros, como los de obser- 
vación y enlace, lás masas aéreas dehen em- 
plearse desde el escalón “estratégico”, es 
decir, el teatro, si se quiere alcanzar la efi- 
cacia máxima en su utilización. 

En un teatro como el de Europa Occiden- 
tal, por ejemplo, la maniobra de las fuerzas 
aéreas puede hacer intervenir, con gran ra- 
pidez, a las fuerzas aéreas en cualquier pun- 
to del campo de batalla, sin que tenga im- 
portancia el lugar en donde están estaciona 
das dentro del teatro. La conducción de con- 
junto de las operaciones aéreas debe, pues, 
estar centralizada en el escalón teatro, que 
pone a disposición de sus subordinados, más 
que unidades, las misiones que éstas realizan 
dirigidas por el teatro mismo, teniendo sólo 
estos escalones subordinados que regular los 
detalles menores de la intervención aérea. 


En nuestros días, el comandante en jefe 
de un teatro tiene, pues, que combinar la 
acción de fuerzas con un desplazamiento 
rígido y lento, como son las fuerzas terres- 
tres y los buques, con la acción de fuerzas 
dotadas de un desplazamiento extremada- 
mente flexible y rápido, como es el caso de 
las fuerzas aéreas, mientras disponer de su 
infraestructura en buen estado de funciona- 
miento. Tiene, pues (y aquí está la causa 
fundamental de la heterogeneidad de la ac- 
ción de los comandantes en jefe de hoy), que 
mandar fuerzas de acción muy descentrali- 
zada, cuyos dispositivos no se pueden cam- 
hiar con rapidez, y que deben ser conduci- 
das de acuerdo con la naturaleza del terre- 
no y fuerzas que, por las características de 
su empleo, deben ser dec desde su pro- 
pio escalón. 


El comandante del teatro actuará como 
en el pasado, dando a sus subordinados des- 
centralizados, ya sean Grupos de Ejércitos, 
Ejércitos o Zonas de Defensa, misiones y 
distribuyendo con anticipación los medios de 
que dispone, a excepción de las reservas que 
estime conveniente retener. Empleará, ade- 
más, directamente gran parte de la aviación 
por intermedio de un subordinado centrali- 
zado; es decir, el comandante de las fuerzas 
aéreas del teatro. 


Utilizará esta masa de fuerzas aéreas lo 
mejor que las circunstancias le permitan, con 
el fin de asegurar la integridad de su dispo- 
sitivo y la convergencia de acciones sobre los 
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ejes de esfuerzo señalados y en los momen- 
tos deseados. No puede fijar las misiones de 
las fuerzas descentralizadas si no tiene en 
cuenta la protección y la ayuda que les pue- 
de prestar con su masa de aviación, del mis- 
mo modo que no puede emplear esta avia- 
sión sin tener a la vista las prioridades que 
se derivan de su manichra estratégica de 
conjunto. 


Hay aquí un doble punto de vista al que 
tiene que adaptarse el comandante en jefe 
y sus colaboradores, a pesar de las dificul- 
tades y peligros que esto significa. Puede 
ocurrir que la dificultad de combinar accio- 
nes centralizadas, que se desarrollan a 2 de 
Mach, y acciones descentralizadas que evo- 
lucionan a pocos kilómetros a la hora, deci- 
dan al comandante en jefe a concentrarse 
en una de las dos acciones, olvidando la 
otra. Esta dificultad de coordinar acciones 
de naturaleza tan diferente puede provocar 
la disociación de las dos acciones y un re- 
greso a su independencia, lo que sería, ahora, 
más castastrófico que nunca. La dificultad 
de que estamos hablando realza la importan- 
cia de la unidad de la concepción de la ma- 
niobra del comandante en jefe, tanto a lar- 
go como a corto plazo. 

También es necesario que, en el estudio 
de los casos concretos estratégicos que los 
concurrentes al Centro de Altos Istudios 
Militares deben desarrollar, se tome la cos- 
tumbre de no tratar los problemas de la 
acción de superficie sin pensar al mismo 
tiempo en la maniobra aérea de conjunto y 
viceversa, La síntesis que un comandante de 
teatro realiza de sus acciones terrestres, na- 
vales y aéreas sólo le permite enfocar el aná- 
lisis de la maniobra de una de las fases te- 
rrestre, aérea o naval si las considera como 
etapas de un razonamiento y no un problema 
particular dentro de este razonamiento. 


En cuanto a la manera de concebir y rea- 
lizar la maniobra de las fuerzas de un tea- 
tro, sólo puede deducirse del estudio de los 
casos particulares concretos, No existe teo- 
ría estratégica abstracta, aplicable a todos 
los casos que pueden presentarse al coman- 
dante en jefe. De lo contrario esta teoría 
quedaría reducida a los famosos principios 
de la guerra, diferentes según los autores, 
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pero que se reducen siempre a la. aplicación 
del más simple buen sentido; es decir, que 
apenas enseñan nada. Esto no quiere decir 
que no resulten muy útiles, y aun indispen- 
sables en los momentos de crisis graves, 
cuando los cerebros mejor organizados de- 
jan de razonar a causa de las emociones, las 
responsabilidades o la fatiga y conviene apo- 
yarse, por simple reflejo, en ellos y no tener 
que descubrirlos por sí mismos, 


La estrategia es, en realidad, una activi- 
dad en la que se manejan casos particulares, 
extremadamente variables, de acuerdo con 
los equilibrios mundiales y la espectacular 
evolución de los armamentos. Por otra par- 
te, la estrategia es de naturaleza esencial- 
mente humana, y al tratar los problemas de 
la guerra se convierte, como decia Jomini, 
en an drama “espantoso y alucinante”. Para 
los que mandan en los escalones estratégicos 
es una actividad que rabasa lo puramente 
intelectual. La conducción de las operaciones 
no es una simple técnica, como la fabrica- 
ción de automóviles, por ejemplo, Se parece 
más a lo que hace un conductor de auto en 
la carrera de las veinticuatro horas de Le 
Mans, donde están mezclados, no solamente 
el arte de conducir, sino también la voluntad 
de luchar, aun cuando el adversario vaya 
provisionalmente en cabeza, la capacidad 
para resistir la fatiga y el sueño, la energía 
para superar las malas condiciones atmos- 
féricas, y la facilidad para aceptar la respon- 
sabilidad de accidentes graves o la pérdida 
de la carrera, 


Esto explica que la estrategia sea una ac- 
tividad que depende de demasiados paráme- 
tros concretos y demasiados parámetros hu- 
manos que no permite la elaboración de una 
teoría general aplicable a todos los casos, 
como ocurre en mecánica o en electricidad, 
donde los estudios teóricos preceden lógica 
y necesariamente a las aplicaciones prácticas. 


En la formación estratégica no hay teo- 
ría básica, como no sea la que se deduce de 
las verdades del buen sentido, que se refle- 
jan en los “grandes principios de la gue- 


” 


rra. 


Esto explica, probablemente, por qué los 
erandes estrategas (aquellos que actuaron 
como jefes en las grandes ocasiones) no ha- 
van redactado, apenas, tratados de estrate- 
gia. Con frecuencia escribieron sus memorias 


342 


Número 293 - Abril 1965 


y nos han relatado cómo se les plantearon 
los problemas estratégicos y cómo llegaron 
a resolverlos. Pero ellos también se dieron 
cuenta de que los casos particulares vividos 
podían servir para deducir algunas enseñan- 
zas, pero no para elaborar una teoría gene- 
ral aplicable en todos los lugares y en todos 
los tiempos. 


Los grandes autores de teorías estratégi- 
cas: los Guibert, Clausewitz, Jomini, Von 
der Goltz, Castex, Liddell Hart, son hom- 
bres que han estudiado y meditado protun- 
damente las cosas de la guerra y que, algu- 
nas veces, hicieron la guerra, pero que ja- 
más mandaron como jefes con responsabili- 
dad estratégica. Probablemente por esto han 
llegado a creer que es posible desarrollar la 
guerra sistemáticamente, 


Se puede objetar que Foch y De Gaulle, 
que se cuentan, sin duda alguna, entre los 
más eminentes estrategas, han escrito sobre 
la estrategia. La contradicción sólo es apa- 
rente, porque no fueron el mariscal Foch, 
comandante en jefe de los Ejércitos aliados, 
en 1918, ni el general De Gaulle, jefe de la 
Francia libre, y después del Gobierno provi- 
sional de la República o presidente de la 
República, los que escribieron sobre estrate- 
gia. Fueron los tenientes coroneles Foch y 
De Gaulle los que tomaron la pluma mucho 
antes de que cayeran sobre sus espaldas muy 
pesadas responsabilidades. Además, el te- 
niente coronel De Gaulle, en su “Ejército 
profesional”, no escribió sobre estrategia en 
general, sino sobre una estrategia resultante 
de la utilización lógica de los medios moder- 
nos de su época, adaptándola a la solución 
de los problemas políticos que planteaba a 
Francia su situación en el mundo en aque- 
llos momentos. Esta estrategia se oponía a 
la caduca política militar que entonces se- 
guía nuestro país, cometiendo la falta capi- 
tal y, sin embargo, tan tentadora de prepa- 
rarse para el porvenir, apoyándose en la ex- 
periencia de la guerra precedente. 

Las teorías estratégicas sistemáticas tie- 
nen, a pesar de todo, cierto interés. Su lec- 
tura puede recomendarse a aquellos que de- 
sean adquirir la formación de un comandan- 
te en jefe. En ellas se encuentran con fre- 
cuencia ideas originales, cuyo conocimiento 
es de gran utilidad. Pero es preciso conside- 
rarles como lo que realmente son; es decir, 
como el resultado de una meditación de la 
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historia militar o una apreciación más o me- 
nos subjetiva de los factores políticos y mi- 
litares de cada momento y que no siempre 
son exactas. Es preciso, pues, examinarlas 
con un gran espíritu crítico y no dudar en 
rechazar como inútil todo aquello que resulte 
confuso e ininteligible y considerar como per- 
judiciales las consecuencias derivadas de ge- 
neralizaciones precipitadas o extrapolaciones 
imprudentes. 


El estudio práctico de la estrategia debe 
basarse en el estudio objetivo de las situa- 
ciones que podrían presentarse en un porve- 
nir razonable y en función de los armamen- 
tos que serían utilizables en este mismo por- 
venir. Este estudio podría completarse con 
el conocimiento de las memorias de los nolí- 
ticos que dirigieron guerras importantes G 
de los grandes jefes militares, puesto que 
estas memorias permiten comprender cómo 
se plantean los problemas en los escalones 
estratégicos, sin que esto permita deducir 
cómo podrán resolverse los problemas de 
mañana, 


La estrategia, disciplina objetiva, está, 


“pues, regulada por numerosos parámetros. 
, 


Uno de los más importantes es la nación, 
en beneficio de la cual esta estrategia se 
ejerce. 

Ya en 1903 Foch, en “los principios de 
la guerra”, citaba a Von der Goltz diciendo: 
“El que escribe sobre estrategia o táctica de- 
bería limitarse a enseñar una estrategia y 
una táctica nacionales, que son las únicas sus- 
ceptibles de beneficiar a la nación para la 
que escribe.” Y desarrollaba este punto de 
vista haciendo notar las diferencias funda- 
mentales que existían entre los problemas que 
en aquella época tenían que resolver Fran- 
cia, Bélgica, Inglaterra, España y Suiza. 


Es tanto más interesante comprobar la 
importancia que Foch concedía al carácter 
nacional de una estrategia, dado que en la 
epoca en que estaba destinado como profesor 
en la Escuela de Guerra, los países no te- 
nían, como hoy, la tendencia a dejarse al- 
sorber por bloques o alianzas. 


El carácter nacional de los estudios estra- 
tégicos prácticos es hoy más esencial todavía. 
La experiencia de dos guerras mundiales ha 
puesto «le manifiesto que para ganar estas 
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guerras es preferible que las coaliciones acep- 
ten ciertas obligaciones, como el mando uni- 
ficado de todas las fuerzas de la alianza 
comprometidas en la misma misión. 


No es menos cierto que la alianza de va- 
rios países no es otra cosa que la fusión de 
los esfuerzos de estos países dirigidos hacia 
un mismo fin, que es un fin común a la 
política de estos países, pero que no significa 
la fusión integral de sus políticas ni de sus 
estrategias de conjunto. 


Precisamente la alianza puede forjarse 
porque las políticas y las estrategias de los 
países que la integran tienen partes comu- 
nes y no ofrecen contradicciones importan- 
tes entre sí. De este modo, al coordinar la 
ejecución, se consigue una mayor eficacia en 
los esfuerzos comunes. 


Para la parte común de las estrategias na- 
cionales, puede existir una estrategia aliada, 
sobre la cual los diferentes miembros están 
de acuerdo y que a veces sólo se puede al- 
canzar por medio de ciertos compromisos. 
Si a pesar de la existencia de un fin común, 
hay demasiadas diferencias, e incluso con- 
tradicciones en la elección de los medios para 
alcanzar este fin, sólo sacrificando la sobe- 
ranía de los países es posible anular las di- 
vergencias e imponer una estrategia común. 
Si estos países no admiten el sacrificio de 
su soberanía, la alianza queda destruida, 
aun cuando puede restablecerse a un nivel 
de coordinación menos elevado, siendo el 
más bajo de estos niveles la simple suma 
de esfuerzos sin ninguna coordinación a 
priorz, 

Los hombres de estado, lo mismo que los 
jefes militares y sus estados mayores, en- 
cargados de los escalones estratégicos, pue- 
den, en ciertos casos, tener necesidad de pen- 
sar en una estrategia de alianza dirigida a la 
realización de ciertos objetivos, la mayoría 
de las veces, defensivos. Por consiguiente, 
es preciso que no piensen en el conjunto de 
esta estrategia lo mismo que si fuera la de 
un país único, sino que deben concebir, en 
primer lugar, la estrategia nacional y los 
correspondientes medios nacionales, combi- 
nando a continuación esta estrategia con las 
partes análogas de las otras estrategias na- 
cionales aliadas, dentro del cuadro de los 
fines que persiguen en común todas estas 
estrategias, 
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Lo mismo que en tiempos de Foch, el que 
tenga una responsabilidad en la estrategia de 
su país, debe ver esta estrategia desde el 
punto de vista nacional y no «desde una pers- 
pectiva estratégica general. Hoy es preciso 
vigilar atentamente esta cuestión, puesto que 
la existencia de alianzas puede provocar una 
confusión grave entre la estrategia de con- 
junto de estas alianzas y la estrategia na- 
cional, confusión que podría tener por efecto 
la desaparición más O menos rápida de la 
independencia del país, transformado en un 
protectorado de la alianza o de la potencia 
dominante, bien la sustitución de una estra- 
tegia nacional por una estrategia que ase- 
euraría con menos firmeza la independencia 
de la nación. 


O 


Los concurrentes que nuestras fuerzas ar- 
madas envían a estudiar al Centro de Altos 
Estudios Militares, para poder utilizarlos 
más tarde en los escalones estratégicos, de- 
ben recordar siempre en el desarrollo de sus 
trabajos : 


— Que la estrategia se sitúa en un nivel 
superior al de cada uno de los tres 
ejércitos tradicionales. Ya no existe la 
estrategia terrestre, naval o aérea, Sólo 
hay una estrategia forzosamente con- 
junta, 


— Que la estrategia es una actividad ob- 
jetiva que se estudia en los casos par- 
ticulares y cuyos problemas no pueden 
resolverse por la aplicación de teorías 
prefabricadas. 


— Que las alianzas (que pueden y deben 
tener una estrategia dirigida a alcan- 
zar el fin para el que han sido cons- 
tituidas), no deben pretender cubrir 
para siempre todas las necesidades de 
la defensa de los paises que la inte- 
gran. En el sistema de naciones sobe- 
ranas, que es todavía el nuestro, la 
estrategia nacional es, pues, anterior 
a la estrategia de la alianza. De esta 
misma estrategia nacional se deduce la 
adhesión a una alianza determinada, 
que sólo es una consecuencia de la 
primera y que durará mientras no apa- 
rezcan contradicciones demasiado im- 
portantes entre la estrategia nacional 
y la de la alianza. 
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NUEVE CLAVES DE LA NUEVA ESTRATEGIA 
SOVIETICA 


. 
¿Qué factores clave podemos distinguir 
en la estrategia soviética bajo el régimen 


Brezhnev-Kosygin en el poder desde octu- 
bre de 1964? 


Como siempre, muchos aspectos de la for- 
mulación de la política en la U. R. S. $, es- 
tán ocultos en el mayor secreto, Pero a tra- 
vés de las declaraciones públicas hechas hasta 
la fecha podemos descubrir, al menos a gran- 
des rasgos, los objetivos que se han fijado 
a sí mismos los nuevos dirigentes soviéticos. 
Podemos ver también los problemas domés- 
ticos e internacionales a que se ven enfren- 
tados. Estos objetivos y problemas pueden 
agruparse en varias categorías. 


1.—El régimen soviético se ve forzado «4 re- 
conocer que la U, RR. S. S, y China están 
tan lejos de un acercamiento como lo 
estaban cuando el primer ministro Krus- 
chef fué depuesto de su cargo. 


Después de la purga de Kruschef, los par- 
tidos chino y soviético emitieron sendas de- 
claraciones poniendo de relieve la importan- 
cia de la unidad comunista. La polémica en- 
tre ambos cesó momentáneamente. Chu-En- 
Lai realizó un viaje a Moscú, aparentemente 
para representar a su país en la celebración 
del 47 aniversario de la revolución bolche- 
vique, pero, en realidad, para discutir con los 
sucesores de Kruschef el futuro de la alian- 
za chino-soviética, Pero estas conversaciones 
fracasaron en su propósito de acercar a am- 
bos partidos. Tampoco logró impresionar a 
la pareja Brezhnev-Kosygin la primera ex- 
plosión nuclear china llevada a cabo un poco 
antes de la conferencia, A los ojos de los 
dirigentes soviéticos, la China comunista no 
tenía más derecho que antes a proclamar su 
igualdad con Moscú. Además, incluso antes 
de las conversaciones chino-soviéticas, los 
jefes del Kremlin habían dejado bien sen- 


Por A. M. JONAS 
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tado que apoyarían líneas políticas tales como 
la de “coexistencia pacífica” con las princi- 
pales potencias de Occidente, adoptada en 
los 21, 22 y 23 Congresos del Partido So- 
viético y a la que se oponen los chinos. 


Poco después del regreso de Chu a su país, 
“Bandera Roja”, el principal órgano teórico 
del Partido Comunista chino publicaba un 
editorial atacando a Kruschef. Asimismo 
fustigaba muchas de las líneas políticas que 
el nuevo régimen soviético había prometido 
respaldar, llegando a la conclusión de que 
prevalecería en Rusia un “kruschevismo, sin 
Kruschef” y recomendando como: deber de 
todo buen comunista el de asegurarse que tal 
continuación del “revisionismo” se viese con- 
denada al fracaso. La publicación del edito- 
rial de “Bandera Roja”, el 21 de noviembre, 
fué muy pronto seguida por la reaparición 
de la literatura antisoviética en la Prensa de 
la China roja. 

La U. R. S. S. no ha hecho nada para al- 
terar su política acomodándola a las preten- 
siones chinas. El 12 de diciembre, “Pravda” 
anunciaba que el 1 de marzo de 1965 se 
reuniría una comisión preparatoria de varios 
partidos comunistas para formular los pla- 
nes de una Conferencia Comunista Mundial. 
Esta conferencia originalmente había sido 
proyectada para mediados de diciembre de 
1964. Celebrarla o no había sido un proble- 
ma clave entre los partidos chino y soviético 
en la época de la caída de Kruschef. El apla- 
zamiento—más que la anulación—de la con- 
ferencia, combinado con las continuas indi- 
caciones de que ni los líderes chinos ni los 
soviéticos han llegado a una avenencia en 


los problemas básicos que los divide, indica 


que las perspectivas de un reacercamiento 
significativo entre los dos paises comunistas 
más importantes son en verdad poco claras. 
La política soviética parece basarse en este 
supuesto. 
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2.—En la Europa Oriental, el cambio de di- 
rigentes del Kremlin no ha aumentado 
las posibilidades de dictar o manejar 
completamente la conducta de los jefes 
del bloque. 


El hecho de que la mayoría de los líderes 
comunistas de Europa Oriental pidiesen a 
Moscú una explicación por una medida de 
política interna soviética—la destitución de 
Kruschef—demostró, una vez más, las limi- 
taciones del control de Moscú sobre esos par- 
tidos del bloque oriental. Podemos citar otros 
ejemplos para ilustrar esta tendencia de los 
estados comunistas del Este de Europa a 
independizar su política de la de Moscú cuan- 
do ello se acomoda a sus propósitos : 


— La reafirmación del partido yugoslavo 
en su determinación de continuar buscando 
su propia senda hacia el “socialismo y co- 
munismo”—a senda que ha estado siguien- 
do desde 1948—y resistir cualquier esfuerzo 
futuro del nuevo régimen soviético de per- 
suadirles para que amolden su política inter- 
na al modelo de la U, R. S. $. 


— El intento de Rumania de permanecer 
a distancia de la disputa chino-soviética, de 
evitar la integración económica con otras na- 
ciones comunistas de Europa Oriental y de 
estrechar sus lazos con Occidente. En una 
traducción recientemente publicada de unos 
textos que antes estuvieron suprimidos, Ru- 
mania se refería, incluso mordazmente, a su 
previa posesión de Besarabia, hoy parte de 
UK, 55 


—Albania continúa en su firme oposición 
a la línea política de la U. R. S. S. desde 
que el nuevo régimen tomó el poder en Ru- 
sia. Albania ha respaldado desde hace mu- 
cho tiempo a los comunistas chinos. 


—La menos dramática, quizá, pero efec- 
tiva y persistente demostración, por parte 
de los dirigentes de la mayoría de las nacio- 
nes de Europa oriental—con la posible ex- 
cepción de Bulgaria—, de las limitaciones 
que hay que imponer a sus lazos con Moscú. 


Es muy poco probable que los nuevos di- 
rigentes rusos consideren factible sustituir 
la “commonwealth socialista” de Estados que 
ha nacido en los últimos años con un resu- 
citado bloque comunista del tipo stalinista. 
Incluso aunque lo intenten, los dirigentes de 
Furopa Oriental han indicado de manera 
clara que no tolerarán un retorno al pasado. 
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3.—La fragmentación del movimiento comu 
msta mternacional es más marcada que 
munca. Muchos partidos, moviéndose en 
diferentes direcciones, continúan plan- 
teamdo problemas al Kremlm. 


En parte como consecuencia de la disputa 
chino-soviética y en parte por otras razones, 
muchos partidos del bloque no oriental han 
estado desde hace algún tiempo divididos en, 
por lo menos, dos facciones. Si los nuevos 
amos del Kremlin y Chu-En-Lai hubieran 
llegado a eliminar algunas de sus diferencias, 
puede que las tensiones entre las facciones 
“rusas” y “chinas” de esos partidos se hu- 
biesen aminorado. Dado que no se han pro- 
ducido tales acercamientos, continúan en vl- 
gor los primitivos argumentos entre los 
miembros de otros partidos internacionales 
sobre qué política es la mejor. Además, por 
lo menos dos partidos clave, no pertenecien- 
tes al bloque oriental, los de Francia e Ita- 
lía, han demostrado en los últimos meses una 
tendencia similar a la yugoslava, de declarar 
su indepedencia. 


Por ejemplo, en una importante declara- 
ción publicada un poco antes de la caída de 
Kruschef, el partido francés expresaba la 
necesidad de modelar su estrategia a las con- 
diciones internas de Francia. Anunciaba su 
intención de hacerlos así en el futuro, cual- 
quiera que fuese la opinión de Moscú. Sin 
embargo, las posiciones del partido francés 
en la mayoría de los problemas eran muy 
similares a las del partido soviético. 


Antes de esto, el 5 de septiembre de 1964, 
el periódico comunista italiano “Unitá” pu- 
blicaba un memorándum póstumo del jefe 
del partido cumunista italiano Palmiro “Po- 
gliatti. Su sucesor, Luigi Longo, afirmaba 
en el prefacio que dicho memorándum... “ex- 
pone con claridad meridiana la posición de 
nuestro partido con respecto a la presente 
situación del movimiento comunista interna- 
cional”. (Este documento de “Togliatti fué 
redactado originalmente como respuesta a la 
invitación soviética inicial, enviada antes de 
la destitución de Kruschef, para asistir a 
una reunión que se celebraría a mediados de 
diciembre, con el fin de preparar una confe- 
rencia comunista internacional.) Como ya 
lo había hecho en declaraciones previas, To- 
gliatti reconocía la tendencia hacia un “poli- 
centrismo” dentro del movimiento comunis- 
ta internacional. Al igual que la declaración 
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posterior del partido francés, el memorán- 
dum de Togliatti resaltaba la importancia de 
adaptar las tácticas de un país dado a la 
“situación objetiva” del mismo, 


Al respaldar la posición de Togliatti, sus 
sucesores comunistas italianos daban a.co- 
nocer su opinión de que el papel de Moscú, 
como “vanguardia de la revolución”, ya no 
supone un derecho a dictar la política inte- 
rior a otros partidos comunistas. 


Estos dos ejemplos bastan para indicar 
hasta que grado se ha convertido el comu- 
nismo internacional en un movimiento de 
múltiples facetas. El cambio de jefatura en 
el Kremlin no ha variado esta evolución. 


4. —Dentro de la U, R. S. S., los dispositi- 
vos del Partido y del Gobierno están 
siendo reformados en un intento de ace- 
lerar la consecución de los objetivos de 
largo alcance promulgados en el Progra- 
ma del Partido de 1961 para llegar al 
“comunismo completo” de Rusia en 1980. 


El nuevo Programa del Partido soviético 
adoptado en 1961 rebosaba de brillantes pro- 
mesas en el sentido de que la U. R. S. $. al- 
canzaría el “comunismo completo” para 1980. 
Como parte de este proyectado paraíso des- 
aparecerían del todo las “contradicciones 
existentes entre la ciudad y el campo”. Se 
dió gran relieve a la introducción de las más 
modernas técnicas para mejorar el rendi- 
miento industrial. A pesar de estas promesas, 
tanto la industria como la agricultura sovié- 
ticas siguen estando plagadas de problemas. 
El 16 de noviembre de 1964, el nuevo ré- 
gimen soviético anunciaba la revocación de 
una importante decisión de Kruschef en 1962. 
En ese año, el ex-jefe del Gobierno soviético 
había creado una organización doble del par- 
tido para tratar por separado los problemas 
de la industria y de la agricultura a niveles 
regionales y locales. El nuevo régimen ha 
abolido este procedimiento. En el futuro, así 
quedaba decretado, dirigiría tanto a la in- 
dustria como a la agricultura una única or- 
ganización del partido regional y territorial. 


En consecuencia, los nuevos dirigentes del 
Kremlin anunciaron que los soviets locales, 
también divididos desde 1962 en elementos 
industriales y rurales, serían reunidos de 
nuevo, Ántes de esto, los soviets locales eran 
organizaciones dle mero trámite que se limi- 
taban a endosar las decisiones emanadas del 
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Gobierno central. Ahora se promete que des- 
empeñarán un papel mayor en la formula- 
ción de la política, 


Ambas medidas forman parte de una ten- 
tativa de reemplazar la dirección desde arri- 
ba por el planeamiento y actividades desde 
abajo. Hasta ahora, las tendencias en la 
U. R. S. S, han puesto de manifiesto las 
vacilaciones entre centralización y descen- 
tralización en la dirección de la economía. 
Es muy pronto aún para hablar del éxito—si 
es que habrá alguno—que puedan tener las 
nuevas reformas. 


5.—Los nuevos dirigentes soviéticos abordan 
nuevamente el desde hace mucho tiempo 
incómodo problema de la distribución de 
recursos. Ha recibido una particular 
atención la forma de mejorar la calidad 
y cantidad de los bienes de consumo, de 
aumentar los salarios actuales y de me- 
jorar el rendimiento agrícola, 


La distribución de recursos ha venido sien- 
do desde hace mucho tiempo un serio pro- 
blema en la Unión Soviética. Muy poco an- 
tes de su caída política, Kruschef retrocedió 
a la herejía malenkoviana de que la indus- 
tria ligera debería tener prioridad sobre la 
industria pesada. (Esta última incluye las 
asignaciones para las necesidades militares.) 
Quizá fuese esta desviación parcialmente res- 
ponsable de la caída de Kruschef; las prue- 
bas de ello no son concluyentes, Sea lo que 
fuere, también los nuevos dirigentes sovié- 
ticos han puesto de manifiesto la necesidad 
de mejorar los bienes de consumo, los suel- 
dos y el rendimiento agrícola. 


La capacidad de los nuevos jefes para ha- 
cer frente a las crecientes presiones popu- 
lares de un más alto standard de vida se 
pondrá de manifiesto en los próximos me- 
ses, cuando se lleven a la práctica las re- 
formas proyectadas para alcanzar estos oh- 
jetivos. 

Antes de llegar a la conclusión dle que los 
dirigentes de la U. R. S. S. están volvién- 
dose “blandos”, tenemos que recordar que 
la reducción del presupuesto militar, anun- 
ciada en la sesión de diciembre de 1964 del 
Soviet Supremo, no es un reflejo verdadero 
de los gastos de investigación y «desarrollo 
militares. Tradicionalmente, tales gastos que- 
dan ocultos fuera de los capítulos puramente 
militares del presupuesto. No hay razón para 
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creer que se haya roto la tradición. La pro- 
mesa de estrechar el vacío existente entre la 
industria pesada y la producción orientada 
al consumidor refleja, por el contrario, el 
hecho de que la U. R. S. S. ha alcanzado 
el punto en el desarrollo de su economia—y 
de su potencia militar comparada con los Es- 
tados Unidos—en el que el excesivo énta- 
sis que anteriormente se daba a las necesi- 
dades militares puede ser moderado en cier- 
to grado. 


6.—Aunque la nueva “jefatura colectiva” so- 
viética no ha revelado hasta ahora abier- 
tamente tensiones y violencias, puede ser 
que esté fraguándose ya la crisis de su- 
cesión en la UR. SS, 


Como era de esperar, los nuevos dirigen- 
tes rusos han empezado a reemplazar gra- 
dualmente con personas de su propia elección 
a los protegidos de Kruschef, No ha causado 
sorpresa que el hijo político del dirigente de- 
puesto, Alexis Adzhubei, haya sido uno de 
los primeros en salir, Resulta difícil a los 
observadores externos determinar con pre- 
cisión a quiénes otorgan su lealtad las dife- 
rentes personas que hoy ocupan posiciones 
clave de la jerarquía soviética. Por ejemplo, 
algunos dicen, que Nicolai V. Podgorny ha 
sido encargado de las reformas de la es- 
tructura del Partido y debe ser considerado 
el “personaje número dos” después de Leo- 
nid I, Brezhnev. 


Más importante es el hecho de que hasta 
ahora la “jefatura colectiva” ha sido en la 
historia de la URSS, un fenómeno de corta 
vida. Cuando Lenín murió, Stalin necesitó 
bastante tiempo para consolidar su poder. 
En la lucha por el cetro de Stalin, Kruschef, 
también consumió varios años en deshacerse 
de sus oponentes. Á su vez, muchos de los 
que apoyaban a éste se volvieron contra él 
más tarde y parece ser que esto, a su vez, 
ayudó a desposeerlo de su cargo. No pode- 
mos estar seguros de que una repetición de 
este procedimiento no vava a tener como 
resultado la jefatura de la Unión Soviética 
por un solo hombre, 


Si la expresada importancia de la con- 
cesión a la industria ligera de una mayor 
participación en el presupuesto soviético 
comprometiese las necesidades de las Fuer- 
zas Armadas, en opinión de los jefes mili- 
tares, pudieran ser estos el punto de apoyo 
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de una nueva lucha por el poder. En anterio- 
res debates sobre asignación de recursos, 
hubo diferencia entre los dirigentes militares 
y civiles. Aunque dentro de los propios mi- 
litares haya facciones con portavoces de 
altas categorías que defienden más vigoro- 
samente que otros la importancia de los 
misiles nucleares en la guerra moderna, 
estas facciones pudieran unirse con otros 
elementos descontentos para intentar derri- 
bar una jefatura civil juzgada demasiado 
complaciente en las demandas del consumi- 
dor soviético, 


La lucha es parte integral del comunismo 
y hasta ahora los forcejeos para alcanzar el 
poder, se han producido en la URSS siem- 
pre que la jefatura por un solo hombre, ha 
sido sustituída por una colectiva. 


7.—De nuevo ha sido revalorizado el apoyo 
soviético a las “guerras de Imberación 
nacional”. 


Una piedra angular de la política de Krus- 
chef, era la necesidad de compaginar la “co- 
existencia pacífica”, con las principales po- 
tencias occidentales y el creciente apoyo 
comunista a los “movimientos de liberación 
nacional” del mundo subdesarrollado. Los 
nuevos dirigentes soviéticos han vuelto a 
dar relieve a la importancia de esta política. 


Parte de las crecientes actividades sovié- 
ticas de ayuda a “movimientos de libera- 
ción nacional”, tales como el alegado finan- 
ciamiento ruso de ayuda por vía aérea a los 
rebeldes del Congo, nace de su deseo de 
reducir la influencia china en el mundo sul- 
desarrollado. Irónicamente, tanto los soviets 
como los chinos, están de acuerdo en la ne- 
cesidad de fomentar la revolución en esas 
zonas. Pero desde hace mucho tiempo, están 
en desacuerdo en cuanto a las tácticas y al 
momento oportuno. Puesto que el desacuer- 
do con los comunistas chinos ha llegado 
hasta un punto tan alto, lo más probable es 
que se produzcan nuevas rivalidades por las 
esferas de influencia en el mundo subdesa- 
rrollado más que una mejora de las dife- 
rencias chino-soviéticas, 


8.—Como corolario del creciente aumento 
en la ayuda a los “movimientos nacto- 
nales de liberación” y al mejoramiento 
de ciertos aspectos de la economía do- 
méstica, la “coexistencia pacífica” con 
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los principales países occidentales, ha 
alcanzado un nuevo significado. 


Ninguna nación puede alcanzar simultá- 
neamente sus objetivos políticos y la URSS 
no es una excepción, Si se han de esforzar 
con efectividad los sectores débiles de la 
sociedad y economía soviéticas, si se ha de 
dedicar una preferente atención a los pro- 
blemas del “policentrismo” en el movimiento 
comunista internacional y si se ha de pres- 
tar apoyo a los “movimientos de liberación 
nacional” con un mínimo de contra-réplicas 
de Occidente, es esencial un compás de es- 
pera temporal con los principales países oc- 
cidentales y, especialmente con los Estados 
Unidos. De ahí, que, aunque ocasionalmente 
se haya escuchado alguna nota “dura” en 
las declaraciones procedentes de Moscú 
desde la destitución de Kruschef, han sido 
mucho más predominantes las notas “sua- 
ves” con respecto a los Estados Unidos. Se 
ha hecho hincapié en la “coexistencia pací- 
fica”, incluso a expensas de la reconciliación 
con la China Roja. 


Si los nuevos jefes soviéticos están deter- 


minados a mejorar el bienestar de su propia 
población, esta política podría continuar du- 
rante algún tiempo. Sin embargo, es peli- 
groso confundir los objetivos soviéticos de 
corto plazo con sus metas de más alcance. 
El nuevo régimen soviético con sus decla- 
raciones ha puesto bien en claro que sigue 
adherido a los dogmas de Lenin. Cualquier 
compás de espera con el principal enemigo 
no es más que un simple medio para ganar 
tiempo y fortalecerse para una confronta- 
ción más directa en algún momento pos- 
terior, 


9. El éxito o fracaso futuros de la actual 
estrategia soviética, dependerá no de la 
URSS, sino de los Estados Unidos. Hoy 
día, la, “disuasión” debe ir más lejos que 
la prevención de una guerra termonu- 
clear, 


En octubre de 1962, la Unión Soviética 
intentó confrontar directamente a los Esta- 
dos Unidos, situando misiles estratégicos en 
Cuba. El fracaso de este esfuerzo puede que 
haya sido otra de las razones de la destitu- 
ción de Kruschef. Cuando en agosto de 1964 
los Estados Unidos replicaron por los ata- 
ques norvietnamitas a sus «destructores en 
aguas internacionales, tanto la Unión Sovié- 
tica como la China Roja reaccionaron con 
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sólo poco más que protestas verbales. La 
principal razón de que los actuales dirigen- 
tes soviéticos hayan cambiado el campo de 
batalla desde áreas como Berlín, es que res- 
petan el poderío militar de los Estados Uni- 
dos y su voluntad de emplearlo para defen- 
der intereses creados. 


Dentro y fuera de Rusia, el comunismo 
está en un estado de transición. Se hacen 
renovados esfuerzos para fortalecer la ca- 
pacidad total soviética de competir con los 
Estados Unidos. El despliegue de misiles en 
el desfile de 1964, conmemorativo del Ani- 
versario de la Revolución y el anuncio de la 
Comisión de Energía Atómica, de fecha 16 
de noviembre de 1964, de una prueba nu- 
clear subterránea en la URSS, sirven como 
recordatorios de que la Unión Soviética si- 
gue siendo una importante potencia nuclear. 
Bajo las nuevas jerarquías, continúa desarro- 
llándose el mismo esfuerzo de aplicar la 
ciencia y la tecnología a todas las necesi- 
dades del estado. Los objetivos soviéticos 
de alcanzar finalmente la transformación 


del mundo al comunismo, siguen inmuta- 


bles; los acontecimientos han obligado a una 
alteración temporal de los medios con los 
que se pretende alcanzar esos fines. 


Los cambios de la estrategia soviética com- 
plican la tarea de los Estados Unidos en su 
papel de fuerza principal del mundo libre. 
Los Estados Unidos deben continuar man- 
teniendo su capacidad militar para disuadir 
a la URSS de cualquier clase de confron- 
tación directa. Asimismo tiene que encontrar 
el camino para hacer frente a un gran nú- 
mero de desafíos indirectos. Los progresos 
sociales y económicos norteamericanos tie- 
nen que continuar para que rebasen siempre 
los esfuerzos soviéticos de mejorar la posi- 
ción de la URSS en estos campos. 


Hay que hallar la forma de evitar que 
los comunistas consigan transformar las 
“guerras de liberación nacional” en nuevos 
estados “socialistas”. Habrá que enfrentarse 
a un bloque más diversificado que persegul- 
rá sus objetivos nacionales, pero que se- 
guirá estando compuesto por estados comu- 
nistas. Los partidos comunistas no pertene- 
cientes al bloque oriental deberán ser com- 
batidos y anulados cuando operen con sus 
propios medios, no con los dle Moscú. Sola- 
mente si puede tenerse éxito simultánea- 
mente en todas estas áreas, será disuadido 
el comunismo con efectividad. 
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EL OJO EN ORBITA 


ra sumergida en un “Martini” 
(hecho con dos terceras partes de agua y 
dentro de un vaso), una humilde aceituna, 
a la que se hace girar formando un suave 
remolino; pero mirémosla con gafas de cris- 
tales oscuros. Después, quitándonos éstas, 
saquemos la aceituna, descartemos el líquido 
(¡después de todo, quién iba a tomarse un 
“Martini” así!) y apreciaremos lo mucho 
que ha mejorado en detalle para un inspector 
de aceitunas. 


De un modo general, este es el grado de 
mejoramiento en claridad visual que el hom- 
bre obtendría colocando un telescopio encima. 
de la atmósfera de la tierra para examinar 
las estrellas y los planetas, 


Por WILLIAN CLOTHIER 
(De Boeing Magazine.) 


Todo el mundo en la Tierra tiene su vi- 
sión obstaculizada cuando se trata de mirar 
otras estrellas y planetas. La ventana hu- 
meante de la atmósiera terrestre es una on- 
dulante cortina de gases, gotitas de agua y 
otras materias. 


Aunque todavía no está planeado el pro- 
grama de material para la construcción y 
lanzamiento de un telescopio orbital, la 
Boeing se halla realizando un estudio de los 
sistemas necesarios que pueden resultar en 


“un avance revolucionario para el examen 


visual del universo en que vivimos. Un teles- 
copio orbital, con su dotación de hombres, 
girando alrededor de la Tierra a una altura 
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y nos han relatado cómo se les plantearon 
los problemas estratégicos y cómo llegaron 
a resolverlos. Pero ellos también se dieron 
cuenta de que los casos particulares vividos 
podían servir para deducir algunas enseñan- 
zas, pero no para elaborar una teoría gene- 
ral aplicable en todos los lugares y en todos 
los tiempos. 


Los grandes autores de teorías estratégi- 
cas: los Guibert, Clausewitz, Jomini, Von 
der Goltz, Castex, Liddell Hart, son hom- 
bres que han estudiado y meditado profun- 
damente las cosas de la guerra y que, algu- 
nas veces, hicieron la guerra, pero que ja- 
más mandaron como jefes con responsabili- 
dad estratégica. Probablemente por esto han 
llegado a creer que es posible desarrollar la 
guerra sistemáticamente. 


Se puede objetar que Foch y De Gaulle, 
que se cuentan, sin duda alguna, entre los 
más eminentes estrategas, han escrito sobre 
la estrategia. La contradicción sólo es apa- 
rente, porque no fueron el mariscal Foch, 
comandante en jefe de los Ejércitos aliados, 
en 1918, ni el general De Gaulle, jefe de la 
Francia libre, y después del Gobierno provi- 
sional de la República o presidente de la 
República, los que escribieron sobre estrate- 
gia. Fueron los tenientes coroneles Foch y 
De Gaulle los que tomaron la pluma mucho 
antes de que cayeran sobre sus espaldas muy 
pesadas responsabilidades. Además, el te- 
niente coronel De Gaulle, en su “Ejército 
profesional”, no escribió sobre estrategia en 
general, sino sobre una estrategia resultante 
de la utilización lógica de los medios moder- 
nos de su época, adaptándola a la solución 
de los problemas políticos que planteaba a 
Francia su situación en el mundo en aque- 
llos momentos. Esta estrategia se oponía a 
la caduca política militar que entonces se- 
guía nuestro país, cometiendo la falta capi- 
tal y, sin embargo, tan tentadora de prepa- 
rarse para el porvenir, apoyándose en la ex- 
periencia de la guerra precedente. 


Las teorías estratégicas sistemáticas tie- 
nen, a pesar de todo, cierto interés. Su lec- 
tura puede recomendarse a aquellos que de- 
sean adquirir la formación de un comandan- 
te en jefe. En ellas se encuentran con fre- 
cuencia ideas originales, cuyo conocimiento 
es de gran utilidad. Pero es preciso conside- 
rarles como lo que realmente son; es decir, 
como el resultado de tuna meditación de la 
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historia militar o una apreciación más o me- 
nos subjetiva de los factores políticos y mi- 
litares de cada momento v que no siempre 
son exactas. Es preciso, pues, examinarlas 
con un gran espíritu crítico y no dudar en 
rechazar como inútil todo aquello que resulte 
confuso e ininteligible y considerar como per- 
judiciales las consecuencias derivadas de ge- 
neralizaciones precipitadas o extrapolaciones 
imprudentes. 


El estudio práctico de la estrategia debe 
basarse en el estudio objetivo de las situa- 
ciones que podrían presentarse en un porve- 
nir razonable y en función de los armamen- 
tos que serían utilizables en este mismo por- 
venir. Este estudio podría completarse con 
el conocimiento de las memorias de los noli- 
ticos que dirigieron guerras importantes 0 
de los grandes jefes militares, puesto que 
estas memorias permiten comprender cómo 
se plantean los problemas en los escalones 
estratégicos, sin que esto permita deducir 
cómo podrán resolverse los problemas de 
manana. 


RX oo 


La estrategia, disciplina objetiva, está, 
pues, regulada por numerosos parámetros. 
Uno de los más importantes es la nación, 
en beneficio de la cual esta estrategia se 
ejerce, 


Ya en 1903 Foch, en “los principios de 
la guerra”, citaba a Von der Goltz diciendo: 
“El que escribe sobre estrategia o táctica de- 
bería limitarse a enseñar una. estrategia y 
una táctica nacionales, que son las únicas sus- 
ceptibles de beneficiar a la nación para la 
que escribe.” Y desarrollaba este punto de 
vista haciendo notar las diferencias funda- 
mentales que existían entre los problemas que 
en aquella época tenían «que resolver Fran- 
cia, Bélgica, Inglaterra, España y Suiza. 


Es tanto más interesante comprobar la 
importancia que Foch concedía al carácter 
nacional de una estrategia, dado que en la 
época en que estaba destinado como profesor 
en la Escuela de Guerra, los países no te- 
nían, como hoy, la tendencia a dejarse ah- 
sorber por bloques o alianzas. 


El carácter nacional de los estudios estra- 
tégicos prácticos es hoy más esencial todavía. 
La experiencia de dos guerras mundiales ha 
puesto de manifiesto que para ganar estas 
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guerras es preferible que las coaliciones acep- 
ten ciertas obligaciones, como el mando uni- 
ficado de todas las fuerzas de la alianza 
comprometidas en la misma misión. 


No es menos cierto que la alianza de va- 
rios países no es otra cosa que la fusión de 
los esfuerzos de estos países dirigidos hacia 
un mismo fin, que es un fin común a la 
política de estos países, pero que no significa 
la fusión integral de sus políticas ni de sus 
estrategias de conjunto. 


Precisamente la alianza puede forjarse 
porque las políticas y las estrategias de los 
países que la integran tienen partes comu- 
nes y no ofrecen contradicciones importan- 
tes entre sí. De este modo, al coordinar la 
ejecución, se consigue una mayor eficacia en 
los esfuerzos comunes. 


Para la parte común de las estrategias na- 
cionales, puede existir una estrategia aliada, 
sobre la cual los diferentes miembros están 
de acuerdo y que a veces sólo se puede al- 
canzar por medio de ciertos compromisos. 
Si a pesar de la existencia de un fin común, 
hay demasiadas diferencias, e incluso con- 
tradicciones en la elección de los medios para 
alcanzar este fin, sólo sacrificando la sohbe- 
ranía de los países es posible anular las di- 
vergencias e imponer una estrategia común. 
Si estos países no admiten el sacrificio de 
su scheranía, la alianza queda destruída, 
aun cuando puede restablecerse a un nivel 
de coordinación menos elevado, siendo el 
más bajo de estos niveles la simple suma 
de esfuerzos sin ninguna coordinación «a 
priori, 

Los hombres de estado, lo mismo que los 
jefes militares y sus estados mayores, en- 
cargados de los escalones estratégicos, pue- 
den, en ciertos casos, tener necesidad de pen- 
sar en una estrategia de alianza dirigida a la 
realización de ciertos objetivos, la mayoría 
de las veces, defensivos. Por consiguiente, 
es preciso que no piensen en el conjunto de 
esta estrategia lo mismo que si fuera la de 
un país único, sino que deben concebir, en 
primer lugar, la estrategia nacional y los 
correspondientes medios nacionales, combi- 
nando a continuación esta estrategia con las 
partes análogas de las otras estrategias na- 
cionales aliadas, dentro del cuadro de los 
fines que persiguen en común todas estas 
estrategias. 
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Lo mismo que en tiempos de Foch, el que 
tenga una responsabilidad en la estrategia de 
su país, debe ver esta estrategia desde el 
punto de vista nacional y no desde una pers- 
pectiva estratégica general. Hoy es preciso 
vigilar atentamente esta cuestión, puesto que 
la existencia de alianzas puede provocar una 
confusión grave entre la estrategia de con- 
junto de estas alianzas y la estrategia na- 
cional, confusión que podría tener por efecto 
la desaparición más o menos rápida de la 
independencia del país, transformado en un 
protectorado de la alianza o de la potencia 
dominante, bien la sustitución de una estra- 
tegia nacional por una estrategia que ase- 
guraría con menos firmeza la independencia 
de la nación. 


xxx 


Los concurrentes que nuestras fuerzas ar- 
madas envían a estudiar al Centro de Altos 
Estudios Militares, para poder utilizarlos 
más tarde en los escalones estratégicos, de- 
hen recordar siempre en el desarrollo de sus 
trabajos : 

— Que la estrategia se sitúa en un nivel 
superior al de cada uno de los tres 
ejércitos tradicionales. Ya no existe la 
estrategia terrestre, naval o aérea. Sólo 
hay una estrategia forzosamente con- 
junta. 


— Que la estrategia es una actividad ob- 
jetiva que se estudia en los casos par- 
ticulares y cuyos problemas no pueden 
resolverse por la aplicación de teorías 
prefabricadas. 


— Que las alianzas (que pueden y deben 
tener una estrategia dirigida a alcan- 
zar el fin para el que han sido cons- 
tituídas), no deben pretender cubrir 
para siempre todas las necesidades de 
la defensa de los países que la inte- 
gran. En el sistema de naciones sobe- 
ranas, que es todavía el nuestro, la 
estrategia nacional es, pues, anterior 
a la estrategia de la alianza. De esta 
misma estrategia nacional se deduce la 
adhesión a una alianza determinada, 
que sólo es una consecuencia de la 
primera y que durará mientras no apa- 
rezcan contradicciones demasiado 1m- 
portantes entre la estrategia nacional 
y la de la alianza. 
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NUEVE CLAVES DE LA NUEVA ESTRATEGIA 
SOVIETICA 


¿Qué factores clave podemos distinguir 
en la estrategia soviética bajo el régimen 
Brezhnev-Kosygin en el poder desde octu- 
bre de 1964? 


Como siempre, muchos aspectos de la for- 
mulación de la política en la U. R. S. $. es- 
tán ocultos en el mayor secreto. Pero a tra- 
vés de las declaraciones públicas hechas hasta 
la fecha podemos descubrir, al menos a gran- 
des rasgos, los objetivos que se han fijado 
a sí mismos los nuevos dirigentes soviéticos. 
Podemos ver también los problemas domés- 
ticos e internacionales a que se ven enfren- 
tados. Estos objetivos y problemas pueden 
agruparse en varias categorías. 


1.—El régimen soviético se ve forzado « re- 
conocer que la U, R. S. S, y China están 
tan lejos de un acercamiento como lo 
estaban cuando el primer ministro Krus- 
chef fué depuesto de su cargo. 


Después de la purga de Kruschef, los par- 
tidos chino y soviético emitieron sendas de- 
claraciones poniendo de relieve la importan- 
cia de la unidad comunista. La polémica en- 
tre ambos cesó momentáneamente. Chu-En- 
Lai realizó un viaje a Moscú, aparentemente 
para representar a su país en la celebración 
del 47 aniversario de la revolución bolche- 
vique, pero, en realidad, para discutir con los 
sucesores de Kruschef el futuro de la alian- 
za chino-soviética. Pero estas conversaciones 
fracasaron en su propósito de acercar a am- 
bos partidos. Tampoco logró impresionar a 
la pareja Brezhnev-Kosygin la primera ex- 
plosión nuclear china llevada a cabo un poco 
antes de la conferencia. A los ojos de los 
dirigentes soviéticos, la China comunista no 
tenía más derecho que antes a proclamar su 
igualdad con Moscú, Además, incluso antes 
de las conversaciones chino-soviéticas, los 
jefes del Kremlin habían dejado bien sen- 
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tado que apoyarían líneas políticas tales como 
la de “coexistencia pacífica” con las princi- 
pales potencias de Occidente, adoptada en 
los 21, 22 y 23 Congresos del Partido So- 
viético y a la que se oponen los chinos. 


Poco después del regreso de Chu a su país, 
“Bandera Roja”, el principal órgano teórico 
del Partido Comunista chino publicaba un 
editorial atacando a Kruschef. Asimismo 
fustigaba muchas de las líneas políticas que 
el nuevo régimen soviético había prometido 
respaldar, llegando a la conclusión de que 
prevalecería en Rusia un “kruschevismo, sin 
Kruschef” y recomendando como deber de 
todo buen comunista el de asegurarse que tal 
continuación del “revisionismo” se viese con- 
denada al fracaso. La publicación del edito- 
rial de “Bandera Roja”, el 21 de noviembre, 
fué muy pronto seguida por la reaparición 
de la literatura antisoviética en la Prensa de 
la China roja. 

La U. R. S. S. no ha hecho nada para al- 
terar su política acomodándola a las preten- 
siones chinas. El 12 de diciembre, “Pravda” 
anunciaba que el 1 de marzo de 1963 se 
reuniría una comisión preparatoria de varios 
partidos comunistas para formular los pla- 
nes de una Conferencia Comunista Mundial. 
Tsta conferencia originalmente había sido 
proyectada para mediados de diciembre de 
1964. Celebrarla o no había sido un proble- 
ma clave entre los partidos chino y soviético 
en la época de la caída de Kruschef. El apla- 
zamiento—más que la anulación—de la con- 
ferencia, combinado con las continuas indi- 
caciones de que ni los líderes chinos ni los 
soviéticos han llegado a una avenencia en 
los problemas básicos que los divide, indica 
que las perspectivas de un reacercamiento 
significativo entre los dos países comunistas 
más importantes son en verdad poco claras. 
La política soviética parece basarse en este 
supuesto. 
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2.—En la Europa Oriental, el cambio de di- 
rigentes del Kremlin no ha aumentado 
las posibilidades de dictar o manejar 
completamente la conducta de los jefes 
del bloque. 


121 hecho de que la mayoría de los líderes 
comunistas de Europa Oriental pidiesen a 
Moscú una explicación por una medida de 
política interna soviética—la destitución de 
Kruschef—demostró, una vez más, las limi- 
taciones del control de Moscú sobre esos par- 
tidos del bloque oriental. Podemos citar otros 
ejemplos para ilustrar esta tendencia de los 
estados comunistas del Este de Europa a 
independizar su política de la de Moscú cuan- 
do ello se acomoda a sus propósitos : 


— La reafirmación del partido yugoslavo 
en su determinación de continuar buscando 
su propia senda hacia el “socialismo y co- 
munismo”—lla senda que ha estado siguien- 
do desde 1948—>y resistir cualquier esfuerzo 
futuro del nuevo régimen soviético de per- 
suadirles para que amolden su política inter- 
na al modelo de la U. R. $. S. 


— El intento de Rumania de permanecer 
a «distancia de la disputa chino-soviética, de 
evitar la integración económica con otras na- 
ciones comunistas de Europa Oriental y de 
estrechar sus lazos con Occidente, En una 
traducción recientemente publicada de unos 
textos que antes estuvieron suprimidos, Ru- 
mania se refería, incluso mordazmente, a su 


previa posesión de Besarabia, hoy parte de 
la. E. 5.5: 


— Albania continúa en su firme oposición 
a la línea política de la U. R. S. S. desde 
que el nuevo régimen tomó el poder en Ru- 
sia. Albania ha respaldado desde hace mu- 
cho tiempo a los comunistas chinos. 


—La menos dramática, quizá, pero efec- 
tiva y persistente demostración, por parte 
de los dirigentes de la mayoría de las nacio- 
nes de Europa oriental—con la posible ex- 
cepción de Bulgaria—, de las limitaciones 
aque hay que imponer a sus lazos con Moscú. 





Es muy poco probable que los nuevos di- 
rigentes rusos consideren factible sustituir 
la “commonwealth socialista” de Estados que 
ha nacido en los últimos años con un rest- 
citado bloque comunista del tipo stalinista. 
Incluso aunque lo intenten, los dirigentes de 
Europa Oriental han indicado de manera 
clara que no tolerarán un retorno al pasado. 
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3.—La fragmentación del movimiento comu- 
nista mternacional es más marcada que 
nunca. Muchos partidos, moviéndose en 
diferentes direcciones, continúan plan- 
teando problemas al Kremlin. 


En parte como consecuencia de la disputa 
chino-soviética y en parte por otras razones, 
muchos partidos del bloque no oriental han 
estado desde hace algún tiempo divididos en, 
por lo menos, dos facciones. Si los nuevos 
amos del Kremlin y Chu-En-Lai hubieran 
llegado a eliminar algunas de sus diferencias, 
puede que las tensiones entre las facciones 
“rusas” y “chinas” de esos partidos se hu- 
biesen aminorado. Dado que no se han pro- 
ducido tales acercamientos, continúan en vi- 
gor los primitivos argumentos entre los 
miembros de otros partidos internacionales 
sobre qué política es la mejor, Además, por 
lo menos dos partidos clave, no pertenecien- 
tes al bloque oriental, los de Francia e Ita- 
lia, han demostrado en los últimos meses una 
tendencia similar a la yugoslava, de declarar 
su indepedencia. 


Por ejemplo, en una importante declara- 
ción publicada un poco antes de la caída de 
Kruschef, el partido francés expresaba la 
necesidad de modelar su estrategia a las con- 
diciones internas de Francia. Anunciaba su 
intención de hacerlos así en el futuro, cual- 
quiera que fuese la opinión de Moscú. Sin 
embargo, las posiciones del partido francés 
en la mayoría de los problemas eran muy 
similares a las del partido soviético, 


Antes de esto, el 5 de septiembre de 1964, 
el periódico comunista italiano “Unitá” pu- 
blicaba un memorándum póstumo del jefe 
del partido cumunista italiano Palmiro To- 
gliatti. Su sucesor, Luigi Longo, afirmaba 
en el prefacio que dicho memorándum... “ex- 
pone con claridad meridiana la posición de 
nuestro partido con respecto a la presente 
situación del movimiento comunista interna- 
cional”. (Este documento de Togliatti fué 
redactado originalmente como respuesta a la 
invitación soviética inicial, enviada antes de 
la destitución de Kruschef, para asistir a 
una reunión que se celebraría a mediados de 
diciembre, con el fin de preparar una confe- 
rencia comunista internacional.) Como ya 
lo había hecho en declaraciones previas, To- 
ghiatti reconocía la tendencia hacia un “poli- 
centrismo” dentro del movimiento comunis- 
ta internacional, Al igual que la declaración 


346 


Número 293 - Abril 1965 


posterior del partido francés, el memorán- 
dum de Togliatti resaltaba la importancia de 
adaptar las tácticas de un país dado a la 
“situación objetiva” del mismo. 


Al respaldar la posición de Togliatt1, sus 
sucesores comunistas italianos daban a co- 
nocer su opinión de que el papel de Moscú, 
como “vanguardia de la revolución”, ya no 
supone un derecho a dictar la política inte- 
rior a otros partidos comunistas. 


Estos dos ejemplos bastan para indicar 
hasta que grado se ha convertido el comu- 
nismo internacional en un movimiento de 
múltiples facetas. El cambio de jefatura en 
el Kremlin no ha variado esta evolución. 


4.—Dentro de la U. R. S, S., los dispositi- 
vos del Partido y del Gobierno están 
siendo reformados en un intento de ace- 
lerar la. consecución de los objetivos de 
largo alcance promulgados en el Progra- 
ma del Partido de 1961 para llegar al 
“comunismo completo” de Rusia en 1980. 


El nuevo Programa del Partido soviético 
adoptado en 1961 rebosaba de brillantes pro- 
mesas en el sentido de que la U. R, S. $S. al- 
canzaría el “comunismo completo” para 1980. 
Como parte de este proyectado paraíso des- 
aparecerían del todo las “contradicciones 
existentes entre la ciudad y el campo”. Se 
dió gran relieve a la introducción de las más 
modernas técnicas para mejorar el rendi- 
miento industrial, A pesar de estas promesas, 
tanto la industria como la agricultura sovié- 
ticas siguen estando plagadas de problemas. 
El 16 de noviembre de 1964, el nuevo ré- 
gimen soviético anunciaba la revocación de 
una importante decisión de Kruschef en 1962. 
En ese año, el ex-jefe del Gobierno soviético 
había creado una organización doble del par- 
tido para tratar por separado los problemas 
de la industria y de la agricultura a niveles 
regionales y locales. El nuevo régimen ha 
abolido este procedimiento. En el futuro, así 
quedaba decretado, dirigiría tanto a la in- 
dustria como a la agricultura una única or- 
ganización del partido regional y territorial. 


En consecuencia, los nuevos dirigentes del 
Kremlin anunciaron que los soviets locales, 
también divididos desde 1962 en elementos 
industriales y rurales, serían reunidos de 
nuevo. Antes de esto, los soviets locales eran 
organizaciones «le mero trámite que se limi- 
taban a endosar las decisiones emanadas del 
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Gobierno central. Ahora se promete que des- 
empeñarán un papel mayor en la formula- 
ción de la política, 


Ambas medidas forman parte de una ten- 
tativa de reemplazar la dirección desde arri- 
ba por el planeamiento y actividades desde 
abajo. Hasta ahora, las tendencias en la 
U. R. S. S. han puesto de manifiesto las 
vacilaciones entre centralización y descen- 
tralización en la dirección de la economía. 
Es muy pronto aún para hablar del éxito—si 
es que habrá alguno—que puedan tener las 
nuevas reformas. 


5.—Los nuevos dirigentes soviéticos abordan 
nuevamente el desde hace mucho tiempo 
incómodo problema de la distribución de 
recursos. Ha recibido una particular 
atención la forma de mejorar la calidad 
y cantidad de los bienes de consumo, de 
aumentar los salarios actuales y de me- 
jorar el rendimiento agrícola, 


La distribución de recursos ha venido sien- 
do desde hace mucho tiempo un serio pro- 
blema en la Unión Soviética. Muy poco an- 
tes de su caída política, Kruschef retrocedió 
a la herejía malenkoviana de que la indus- 
tria ligera debería tener prioridad sobre la 
industria pesada. (Esta última incluye las 
asignaciones para las necesidades militares.) 
Quizá fuese esta desviación parcialmente res- 
ponsable de la caída de Kruschef; las prue- 
has de ello no son concluventes, Sea lo que 
fuere, también los nuevos dirigentes sovié- 
ticos han puesto de manifiesto la necesidad 
de mejorar los bienes de consumo, los suel- 
dos y el rendimiento agrícola. 


La capacidad de los nuevos jefes para ha- 
cer frente a las crecientes presiones popu- 
lares de un más alto standard de vida se 
pondrá de manifiesto en los próximos me- 
ses, cuando se lleven a la práctica las re- 
formas proyectadas para alcanzar estos oh- 
jetivos. 


Antes de llegar a la conclusión de que los 
dirigentes de la U. R. S. S. están volvién- 
dose “blandos”, tenemos que recordar que 
la reducción del presupuesto militar, anun- 
ciada en la sesión de diciembre de 1964 del 
Soviet Supremo, no es un reflejo verdadero 
de los gastos de investigación y desarrollo 
militares. Tradicionalmente, tales gastos que- 
dan ocultos fuera de los capítulos puramente 
militares del presupuesto. No hay razón para 


347 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


creer que se haya roto la tradición. La pro- 
mesa de estrechar el vacío existente entre la 
industria pesada y la producción orientada 
al consumidor refleja, por el contrario, el 
hecho de que la U. R. S. S. ha alcanzado 
el punto en el desarrollo de su economía—y 
de su potencia militar comparada con los Es- 
tados Unidos—en el que el excesivo énta- 
sis que anteriormente se daba a las necesi- 
dades militares puede ser moderado en cier- 
to grado. 


6.—Aunque la nueva “jefatura colectiva” so- 
viética no ha revelado hasta ahora abier- 
tamente tensiones y violencias, puede ser 
que esté fraguándose ya. la crisis de su- 


cestón en la U.R.S.S. 


Como era de esperar, los nuevos dirigen- 
tes rusos han empezado a reemplazar gra- 
dlualmente con personas de su propia elección 
a los protegidos de Kruschef. No ha causado 
sorpresa que el hijo político del dirigente de- 
puesto, Alexis Adzhubei, haya sido uno de 
los primeros en salir, Resulta difícil a los 
observadores externos determinar con pre- 
cisión a quiénes otorgan su lealtad las dife- 
rentes personas que hoy ocupan posiciones 
clave de la jerarquía soviética. Por ejemplo, 
algunos dicen, que Nicolai V. Podgorny ha 
sido encargado de las reformas de la es- 
tructura del Partido y debe ser considerado 
el “personaje número dos” después de Leo- 
nid L, Brezhnev. 


Más importante es el hecho de que hasta 
ahora la “jefatura colectiva” ha sido en la 
historia de la URSS, un fenómeno de corta 
vida. Cuando Lenín murió, Stalin necesitó 
bastante tiempo para consolidar su poder. 
En la lucha por el cetro de Stalin, Kruschef, 
también consumió varios años en deshacerse 
de sus oponentes. A su vez, muchos de los 
que apoyaban a éste se volvieron contra él 
más tarde y parece ser que esto, a su vez, 
ayudó a desposeerlo de su cargo. No pode- 
mos estar seguros de que una repetición de 
este procedimiento no vava a tener como 
resultado la jefatura de la Unión Soviética 
por un solo hombre. 


Si la expresada importancia de la con- 
cesión a la industria ligera de una mayor 
participación en el presupuesto soviético 
comprometiese las necesidades de las Fuer- 
zas Armadas, en opinión de los jefes mili- 
tares, pudieran ser estos el punto de apoyo 
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de una nueva lucha por el poder. En anterio- 
res debates sobre asignación de recursos, 
hubo diferencia entre los dirigentes militares 
y civiles. Aunque dentro de los propios mi- 
litares haya facciones con portavoces de 
altas categorías que defienden más vigoro- 
samente que otros la importancia de los 
misiles nucleares en la guerra moderna, 
estas facciones pudieran unirse con otros 
elementos descontentos para intentar derri- 
bar una jefatura civil juzgada demasiado 
complaciente en las demandas del consumi- 
dor soviético. 


La lucha es parte integral del comunismo 
y hasta ahora los forcejeos para alcanzar el 
poder, se han producido en la URSS siem- 
pre que la jefatura por un solo hombre, ha 
sido sustituída por una colectiva. 


7.—De nuevo ha sido revalorizado el apoyo 
soviético « las “guerras de liberación 
nacional”. 


Una piedra angular de la política de Krus- 
chef, era la necesidad de compaginar la “co- 
existencia pacífica”, con las principales po- 
tencias occidentales y el creciente apoyo 
comunista a los “movimientos de liberación 
nacional” del mundo subdesarrollado. Los 
nuevos dirigentes soviéticos han vuelto a 
dar relieve a la importancia de esta política. 


Parte de las crecientes actividades sovié- 
ticas de ayuda a “movimientos de libera- 
ción nacional”, tales como el alegado finan- 
ciamiento ruso de ayuda por vía aérea a los 
rebeldes del Congo, nace de su deseo de 
reducir la influencia china en el mundo sub- 
desarrollado. Irónicamente, tanto los soviets 
como los chinos, están de acuerdo en la ne- 
cesidad de fomentar la revolución en esas 
zonas. Pero desde hace mucho tiempo, están 
en desacuerdo en cuanto a las tácticas y al 
momento oportuno. Puesto que el desacuer- 
do con los comunistas chinos ha llegado 
hasta un punto tan alto, lo más probable es 
que se produzcan nuevas rivalidades por las 
esferas de influencia en el mundo subdesa- 
rrollado más que una mejora de las dife- 
rencias chino-soviéticas. 


8.—Como corolario del creciente aumento 
en la ayuda a los “movimientos nacto- 
nales de liberación” y al mejoramiento 
de ciertos aspectos de la economia do- 
méstica, la “coexistencia pacífica” con 
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los principales países occidentales, ha 
alcanzado un nuevo sigmbficado. 


Ninguna nación puede alcanzar simultá- 
neamente sus objetivos políticos y la URSS 
no es una excepción. Sí se han de esforzar 
con efectividad los sectores débiles de la 
sociedad y economía soviéticas, si se ha de 
dedicar una preferente atención a los pro- 
blemas del “policentrismo” en el movimiento 
comunista internacional y si se ha de pres- 
tar apoyo a los “movimientos de liberación 
nacional” con un mínimo de contra-réplicas 
de Occidente, es esencial un compás de es- 
pera temporal con los principales países oc- 
cidentales y, especialmente con los Estados 
Unidos. De ahí, que, aunque ocasionalmente 
se haya escuchado alguna nota “dura” en 
las declaraciones procedentes de Moscú 
desde la destitución de Kruschef, han sido 
mucho más predominantes las notas “sua- 
ves” con respecto a los Estados Unidos. Se 
ha hecho hincapié en la “coexistencia pací- 
fica”, incluso a expensas de la reconciliación 
con la China Roja. 


Si los nuevos jefes soviéticos están deter- 
minados a mejorar el bienestar de su propia 
población, esta política podría continuar du- 
rante algún tiempo. Sin embargo, es peli- 
groso confundir los objetivos soviéticos de 
corto plazo con sus metas de más alcance. 
El nuevo régimen soviético con sus decla- 
raciones ha puesto bien en claro que sigue 
adherido a los dogmas de Lenin. Cualquier 
compás de espera con el principal enemigo 
no es más que un simple medio para ganar 
tiempo y fortalecerse para una confronta- 
ción más directa en algún momento pos- 
terior. 


9. El éxito o fracaso futuros de la actual 
estrategia soviético, dependerá no de la 
URSS, sino de los Estados Unidos. Hoy 
día, la “disuasión” debe tr más lejos que 
la prevención de una guerra termonu- 
clear, 


En octubre de 1962, la Unión Soviética 
intentó confrontar directamente a los Esta- 
dos Unidos, situando misiles estratégicos en 
Cuba. El fracaso de este esfuerzo puede que 
haya sido otra de las razones de la destitu- 
ción de Kruschef. Cuando en agosto de 1964 
los Estados Unidos replicaron por los ata- 
ques norvietnamitas a sus destructores en 
aguas internacionales, tanto la Unión Sovié- 
tica como la China Roja reaccionaron con 
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sólo poco más que protestas verbales. La 
principal razón de que los actuales dirigen- 
tes soviéticos hayan cambiado el campo de 
batalla desde áreas como Berlín, es que res- 
petan el poderío militar de los Estados Uni- 
dos y su voluntad de emplearlo para defen- 
der intereses creados. 


Dentro y fuera de Rusia, el comunismo 
está en un estado de transición. Se hacen 
renovados esfuerzos para fortalecer la ca- 
pacidad total soviética de competir con los 
Estados Unidos. El despliegue de misiles en 
el desfile de 1964, conmemorativo del Ani- 
versario de la Revolución y el anuncio de la 
Comisión de Energía Atómica, de fecha 16 
de noviembre de 1964, de una prueba nu- 
clear subterránea en la URSS, sirven como 
recordatorios de que la Unión Soviética si- 
gue siendo una importante potencia nuclear. 
Bajo las nuevas jerarquías, continúa desarro- 
llándose el mismo esfuerzo de aplicar la 
ciencia y la tecnología a todas las necesi- 
dades del estado. Los objetivos soviéticos 
de alcanzar finalmente la transformación 
del mundo al comunismo, siguen inmuta- 
bles; los acontecimientos han obligado a una 
alteración temporal de los medios con los 
que se pretende alcanzar esos fines. 


Los cambios de la estrategia soviética com- 
plican la tarea de los Estados Unidos en su 
papel de fuerza principal del mundo libre. 
Los Estados Unidos deben continuar man- 
teniendo su capacidad militar para disuadir 
a la URSS de cualquier clase de confron- 
tación directa. Asimismo tiene que encontrar 
el camino para hacer frente a un gran nú- 
mero de desafíos indirectos. Los progresos 
sociales y económicos norteamericanos tie- 
nen que continuar para que rebasen siempre 
los esfuerzos soviéticos de mejorar la posi- 
ción de la URSS en estos campos. 


Hay que hallar la forma de evitar que 
los comunistas consigan transformar las 
“guerras de liberación nacional” en nuevos 
estados “socialistas”, Habrá que enfrentarse 
a un bloque más diversificado que persegui- 
rá sus objetivos nacionales, pero que se- 
guirá estando compuesto por estados comu- 
nistas. Los partidos comunistas no pertene- 
cientes al bloque oriental deberán ser com- 
batidos y anulados cuando operen con sus 
propios medios, no con los de Moscú. Sola- 
mente si puede tenerse éxito simultánea- 
mente en todas estas áreas, será disuadido 
el comunismo con efectividad. 
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EL OJO EN ORBITA 


Obs sumergida en un “Martini” 
(hecho con dos terceras partes de agua y 
dentro de un vaso), una humilde aceituna, 
a la que se hace girar formando un suave 
remolino; pero mirémosla con gafas de cris- 
tales oscuros. Después, quitándonos éstas, 
saquemos la aceituna, descartemos el líquido 
(¡después de todo, quién iba a tomarse un 
“Martini” así!) y apreciaremos lo mucho 
que ha mejorado en detalle para un inspector 
de aceitunas. 


De un modo general, este es el grado de 
mejoramiento en claridad visual que el hom- 
bre obtendría colocando un telescopio encima. 
de la atmósfera de la tierra para examinar 
las estrellas y los planetas, 


Por WILLIAN CLOTHIER 
(De Boeing Magazine.) 


Todo el mundo en la Tierra tiene su vi- 
sión obstaculizada cuando se trata de mirar 
otras estrellas y planetas. La ventana hu- 
meante de la atmósfera terrestre es una on- 
dulante cortina de gases, gotitas de agua y 
ctras materias. 


Aunque todavía no está planeado el pro- 
grama de material para la construcción y 
lanzamiento de un telescopio orbital, la 
Boeing se halla realizando un estudio de los 
sistemas necesarios que pueden resultar en 
un avance revolucionario para el examen 
visual del universo en que vivimos. Un teles- 
copio orbital, con su dotación de hombres, 
girando alrededor de la Tierra a una altura 
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de 300 kilómetros, rebasaría casi toda la at- 
mósfera, permitiendo una visión clara. 


El telescopio gigante sería puesto en órbita 
por un cohete elevador de la clase Saturno 
S-1B, y tendría una vida de funcionamiento 
de tres a cinco años. Si el estudio de la 
Boeing demuestra que el proyecto es facti- 
ble, el lanzamiento podría realizarse dentro 
de los quince próximos años. 


El estudio, que tendrá una duración de 
diez meses, está siendo llevado a cabo bajo 
un contrato de unos 200.000 dólares por el 
Centro Langley de Investigación Espacial 
de la NASA en Hampton, Virginia. David 
Bogdanoff, de la División Aero-Espacial de 
la Boeing, en Seattle, dirige el estudio. 


. Formando equipo con la Boeing hay un 
grupo de la General Electric Company, que 
se encarga de la parte correspondiente al 
sistema de control y guiado. La General Elec- 
tric ha trabajado ya en el proyecto del Ob- 
servatorio Astronómico Orbital, un progra- 
ma de telescopio más pequeño y sin dotación 
humana. 


El doctor Zdenek Kopal, profesor y di- 
rector del Departamento de Astronomía de 
la Universidad de Manchester, Inglaterra, 
está actualmente realizando trabajos de in- 
vestigación en los Laboratorios de Investi- 
gación Científica de la Boeing y será uno de 
los asesores del estudio. 


Dice el doctor Kopal: “Cuando el telesco- 
pio empiece a funcionar fuera de la atmós- 
fera señalará el comienzo real de la Astro- 
nomía. Transcurridos cinco años después de 
. que se haya colocado en órbita un telescopio 
con su dotación humana, todo lo que se ha 
venido aprendiendo a lo largo de tres mil 
años puede que se considere como la prehis- 
toria de la Astronomía. Nuestro conocimien- 
to se multiplicará por un factor mucho ma- 
yor que el descubrimiento del propio teles- 
copio.” 

El doctor Kopal tiene treinta años de ex- 
periencia en el campo de la Astronomía. Ha 
escrito 16 libros y más de 200 artículos téc- 
nicos sobre su tema favorito y ha visitado la 
mayoría de los observatorios del mundo. 


El estudio está investigando los métodos 
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de integrar el telescopio orbital en una esta- 
ción espacial tripulada. Se están definiendo 
las posibilidades del hombre para ajustar, 
calibrar y mantener el equipo. 

Están estudiándose tres posibles métodos 
de operación, En una de las modalidades, el 
telescopio podría ser puesto en servicio aco- 
plado rígidamente a una estación espacial. 
En otra, el telescopio se separaría de la esta- 
ción para entrar en operación v se llevaría 
de regreso a la misma una vez realizadas las 
observaciones. La tercera modalidad sería 
la de dejar el telescopio en órbita cerca de 
la estación espacial, sin que nunca tuviese 
contacto físico con ella. En este caso, los 
hombres se trasladarían entre la estación y 
el telescopio vistiendo trajes espaciales 0 
con vehículos de enlace. 

El enfoque preciso del telescopio quedaría 
interrumpido por cualquier clase de vibra- 
ción. Una parte del estudio de la Boeing de- 
terminará cuánto movimiento simple del 
cuerpo podrá tolerar la sección del telesco- 
pio sin que se vea afectado su rendimiento. 


Los problemas asociados con la contem- 
plación de las estrellas desde la Tierra com- 
prenden el hecho de que los electrones libres 
de la atmósfera superior actúan como espe- 
jos y reflejan las ondas de radio que nos . 
llegan desde las estrellas. La luz en la por- 
ción infrarroja del espectro está empañada 
por gotitas de agua y anhídrido carbónico 
en la atmósfera. Mucha de la luz procedente 
de estrellas muy calientes es invisible en la 
Tierra debido a que la alta temperatura cam- 
bia la luz a la parte de rayos X del espectro. 
Gran parte de la luz que ahora vemos pro- 
cede de estrellas relativamente frías, con 
temperaturas que van desde unos pocos mi- 
les de grados a 30.000. Un telescopio orbital 
nos permitiría ver la luz a través de todo el 
espectro, desde los rayos X hasta las ondas 
de radio. 

Cuando las estrellas mueren en furioso 
cataclismo, sólo vemos en la Tierra una par- 
te de la luz, a pesar de que ésta puede durar 
semanas, años o incluso siglos. 

“Las monótonas estrellas, tales como nues- 
tro Sol, sólo están ahí y no cambian mucho 
(nos dice el doctor Kopal). Nos enseñan muy 
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poco. Una vez que nos hallemos encima de 
la atmósfera, podemos esperar ver estrellas 
muy ardientes, estrellas en explosión y estre- 
llas dobles cercanas.” 


La luz procedente de la explosión de la 
Nebulosa de Cáncer llegó por primera vez 
á la Tierra en el año 10534. Fué vista por los 
chinos, y los informes de los testigos ocula- 
res son los únicos antecedentes que tenemos. 
La porción de luz de esta explosión que atra- 
viesa nuestra atmóstera sigue alcanzando la 
tierra novecientos diez años más tarde. 


Un telescopio orbital que hubiese estado 
funcionando en la Edad Media podría ha- 
ber mostrado la iniciación de esta gran ex- 
plosión, la mayor de todas las registradas. 
“Las estrellas se suicidan” (dice el doctor 
Kopal), aparentemente sin ninguna ayuda 
exterior, y todo lo que queda de ellas son 
unos pocos y delgados mechones nebulosos.” 


El telescopio orbital puede ofrecernos 
enormes ventajas para localizar a estos an- 
cianos patriarcas del sistema estelar—los 
blancos enanitos de sólo ténue luminosidad. 
Se cree que son estrellas en la fase final de 
su evolución y son creaciones fantásticas. 
En lugar de poseer estructuras atómicas nor- 
males, sus átomos están apiñados junto con 
los electrones confundidos con el núcleo 
atómico. 


Uno de estos blancos enanitos (numerado 
pero sin nombre), tiene por término medio 
una densidad 10 millones de veces mayor 
que la del Sol. Una pulgada cúbica de ma- 
terias de esta estrella pesaria 620 toneladas. 
Un hombre de 150 libras pesaría en la su- 
perficie de la estrella 250.000 toneladas. Una 
hormiga quedaría aplastada hasta formar 
una mancha de grasa por su propio peso. 


Un telescopio en órbita haría posible ver 
otras estrellas o soles con sus planetas, si 
es que las hay. El Dr. Kopal cree que hay 
más de un 30 por 100 de posibilidades de 
que otras estrellas o soles tengan planetas. 


“Cualquiera que sea el proceso de la for- 
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mación de planetas—nos dice—, no puede 
ser el sistema nuestro tan único que no se 
haya producido otro semejante en alguna 
parte.” 


El Dr. Kopal cree que el telescopio orbi- 
tal proporcionaría al hombre la posibilidad 
de poder observar las estrellas dobles “las 
parejas de baile del universo”, dos estrellas 
tan cercanas la una de la otra que se atraen 
y se mantienen en un abrazo gravitatorio. 
La velocidad a la que giran revelará sus 
masas. (“Puede que una estrella no nos diga 
mucho, pero pongamos dos juntas y reac- 
cionarán como humanos.”) 


En la actualidad, el hombre puede ver 
hasta tres millones de “años luz” en el es- 
pacio, o sea, en el pasado, puesto que tarda 
ese tiempo la luz que hoy observamos en al- 
canzar la Tierra. La observación desde un te- 
lescopio orbital con dotación humana, puede 
multiplicar esta facultad de penetración por 
un factor diez, quizá hasta veinte billones 
de “años luz”, una vista retrospectiva in- 
creible. 


Tal prolongada mirada hacia atrás en el 
espacio, nos permitiría probar sí son o no 
ciertas, teorías tales como la de que el un1- 
verso está en expansión. 


Este concepto está fundado en el hecho 
de que algunas estrellas se ven cada vez 
más rojizas, lo que indica que están despla- 
zándose de nuestra galaxia a enormes ve- 
locidades. 


Hay astrónomos que no ofrecen esta otra 
idea intrigante: Quizá la luz que empezó 
a moverse hace tanto tiempo a 300.000 ki- 
lómetros por segundo empieza a cansarse. 
¿Tiene la luz que llega a la Tierra desde 
galaxias lejanísimas la misma energía que 
cuando se creó? La instalación de un telesco- 
pio orbital podría demostrar si la mutación 
roja se produce sobre el espectro completo. 
En caso contrario, ello sugeriría que, lo que 
origina que la luz reduzca su intensidad, 
obedece a otra causa diferente del hecho de 
que una estrella esté alejándose. 
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LAS CELULAS SOLARES 
(Sus utilizaciones espaciales y terrestres) 


Pros al desarrollo prodigioso 
de la población y de la economía mundia- 
les, el consumo de energía progresa de 
manera espectacular desde hace ya mu- 
chos años; y nos podemos preguntar si, en 
un futuro relativamente próximo, las fuen- 
tes y recursos clásicos de los distintos tipos 
disponibles de energía serán suficientes 
para satistacer las necesidades que no 
cesan de aumentar. 


Es precisamente para paliar esta even- 
tual penuria por lo que nuevas fuentes de 
energía son actualmente objeto de búsque- 
das y experiencias profundas en lo ya co- 
nocido y, por otra parte, de primeras nue- 
vas realizaciones: las centrales nucleares 
de Electricité de France y la fábrica “ma- 
remotriz”, sita en el estuario de la Rance, 
son ejemplos del esfuerzo emprendido por 
el país en ese dominio. 


Otras posibilidades son ofrecidas por la 
luz solar que es susceptible de ser genera- 
triz de la energía térmica, química o eléc- 
trica. El hombre, por supuesto, sueña des- 
de la antigitedad en explotar esta fuente 
inagotable de energía. Sólo tenemos que 
recordar, en efecto, que Arquímedes in- 
cendió la flota romana que tenía sitiada 
a Siracusa, reflejando la luz del Sol con la 
ayuda de espejos exagonales orientables. 
Mas cerca de nosotros, en 1880, «el inso- 
lador» de Abel Pifre, compuesto de un re- 
flector parabólico, que permitía concen- 
trar el calor solar sobre una caldera colo- 
cada en el foco de aquél, logró una 
evaporación del agua que era utilizada en 
un motor de vapor. Asimismo, con fuerte 
calor en Argelia, se ha logrado obtener una 
potencia de 1 CV con reflector de 20 me- 
tros cuadrados de superficie, 


Se estima que el conjunto de las tierras 
emergidas recibe cada día del Sol unos 


Por PIERRE L. DAUSSAT 
(Publicado en Forces Aériennes Prangaisos.) 


700.000 billones de kW/h. Sin embargo, 
dejando aparte algunas tentativas legen- 
darias o históricas que acabamos de citar 
en los dichos dos ejemplos, esta colosal 
energía ha venido quedando prácticamente 
poco explotada hasta los últimos años. 


La entrada de la humanidad a la Era 
Espacial y la aparición de los satélites ar- 
tificiales y vehículos espaciales, entre otras 
consecuencias, han venido a poner de 


_ moda oa la cabeza las posibilidades ofre- 


cidas por la luz solar. Ha hecho falta, en 
efecto, resolver el problema de la alimen- 
tación de los equipos electrónicos de a 
bordo de aquellos nuevos ingenios espa- 
ciales, por medio de generadores de di- 
mensiones y pesos tan reducidos como 
vaya siendo posible. Como, por otra parte, 
la duración del servicio de las más per- 
feccionadas baterías químicas queda limi- 
tado, después de un primer período en que 
la duración o tiempo de funcionamiento de 
los ingenios dichos no se cifraba (una vez 
lanzados) más que en pocas horas, se ha 
tenido que buscar dispositivos nuevos ca- 
paces de «vivir» tan largo tiempo como el 
que se mantuviesen en órbita o en trayec- 
torias espaciales (hacia otros planetas) 
los ingenios a los cuales ellas proporcio- 
nen corriente eléctrica por transformación 
de energía nuclear, solar o de otra clase. 


Un ejemplo de la utilización de la ener- 
gía solar para una aplicación espacial, fué 
entre otras muchas la que se hizo en el 
satélite a propulsión eléctrica «Faeton» 
(1), imaginado por la Sociedad de 
Estudios de Propulsión por Reacción 
(S. E. P. R.), en el cual la electricidad es 


Nota 1.—Podrán verlo los lectores que reciban la 
Revista «Forces Aériennes Frangaises», en el núm. 182, 
de junio de 1962, pág. 937, «Proyectos franceses de 
ingenios espaciales», por el Coronel Poncet. 
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proporcionada por dos alternadores ani- 
mados por un motor a base de vapor de 
mercurio, en el cual la evaporación del 
mercurio se produce en un calentador si- 
tuado en la región focal de un paraboloide 
apuntando constantemente y automáticamen- 
te hacia el Sol. 


Otro procedimiento de conversión de la 
energía solar en eléctrica consiste en uti- 
lizar el efecto fotovoltárco, es decir, la trans- 
formación física de la luz solar en energía 
eléctrica, o sea de la energía lumínica que 
penetra en el seno de un cuerpo sólido. 
Este procedimiento había sido ya experi- 
mentado a partir de la luz del Sol puesto 
que, hacia el año 1930, se realizaron una 
especie de antepasados de las células so- 
lares al óxido de cobre, y después al sele- 
nio; pero los rendimientos entonces obte- 
nidos, del orden de un 1 por 100, fueron 
demasiado irrisorios para que los ensayos 
merecieran ser continuados. 


Después de algunos años, los progresos 
realizados en los conocimientos y en la 
tecnología de los semi-conductores, han 
permitido sacar provecho de las propie- 
dades extremadamente interesantes de 
esos cuerpos para poner a punto células 
solares de un rendimiento apreciable, en 
el momento preciso en que parece que son 
una de las soluciones para el problema de 
la alimentación eléctrica de los equipos de 
los satélites y vehículos espaciales; presen- 
tando muy numerosas posibilidades de 
aplicación además en las instalaciones te- 
rrestres. 


En Francia, los laboratorios de electró- 
nica y de física aplicada (L. E. P.) han 
efectuado, los primeros, investigaciones 
sobre la transformación directa de la ener- 
gía solar en energía eléctrica para la utili- 
zación del efecto fotovoltaico sobre un 
cuerpo semi-conductor. Estas búsquedas e 
investigaciones han desembocado en la 
realización de las primeras células solares 
francesas. En colaboración con el Conser- 
vatorio Nacional de Artes y Oficios de la 
Universidad de Chile, estos laboratorios 
han procedido a medidas solarimétricas y 
a ensayos de duración de sus células en di- 
ferentes estaciones situadas en la zona de- 
sértica chilena. Esos ensayos han demos- 
trado la excelente resistencia de las células 
solares a los agentes atmosféricos, ya que 
después de varios años de funcionamiento 
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no presentaban ningún signo perceptible 
de envejecimiento. Por otra parte, la Un:- 
versidad de Chile ha realizado una insta- 
lación experimental de separación y de 
reafinamiento electrolítico del cobre, cuya 
alimentación en corriente continua a haja 
tensión está asegurada por células solares. 


Principio del funcionamiento. 


Antes de estudiar de manera tan simple 
como sea posible el principio del funcio- 
namiento de las células solares, nos parece 
útil recordar brevemente algunos datos 
esenciales sobre los «semi-conductores»; 
de entre los más clásicos y mejor conocidos 
son actualmente el Germanio y el Silicio, 
como asimismo decir algo también sobre 
las «junciones» PN o NP que se realizan 
en el interior de monocristales de estos 
cuerpos. 


La resistencia al paso de corriente eléc- 
trica que presentan los «semi-conductores» 
sufre importantes variaciones cuando se 
les agrega ciertas impurezas de un tipo 
bien definido, incluso aunque sea en una 
muy débil proporción. Casi totalmente ais- 
lantes en estado puro, los «semi-conduc- 
tores» se vuelven conductores con la in- 
clusión de impurezas. 


El germanio y el silicio están situados en 
la columna TV de la clasificación de elemen- 
tos de Mendéléev, lo cual significa que cada 
átomo de cristal puro de esos “semi-conduc- 
tores” contiene cuatro electrones de valencia 
en su capa exterior. Si se dopa (“droga”, ad- 
mistra un excitante) a un cristal de “semi- 
conductor” por medio de la ayuda de átomos 
de cuerpos situados en la columna 11 6 V de 
aquella misma clasificación a que antes nos 
referimos, es decir, con uno de aquellos cuyo 
“número de electrones de valencia sea infe- 
rior o superior en una sola unidad” al “nú- 
mero de electrones de valencia” del cristal 
puro de que se trate, la resistencia al paso 
de la corriente eléctrica del cristal resultante 
viene a ser (en uno y otro caso) inferior a 
la que tenía y presentaba el cristal puro pri- 
mitivo, lo cual facilita el paso de esa co- 
rriente. 


En el primer caso, la desaparición de elec- 
trones entraña la aparición de unos “huecos 
o boquetes” positivos (una especie de “ham- 
bre” o “necesidad” o “anhelo”), susceptibles 
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de atraer electrones libres, y se obtiene un 
cristal que se dice “de tipo P”, en el cual los 
electrones son “portadores minoritarios”. En 
el segundo caso (captar un número de elec- 
trones de valencia superior en una unidad 
al número de los electrones de valencia del 
cristal puro), se crea un excedente de electro- 
nes negativos susceptible de crear una co- 
rriente y se obtiene un cristal que se le llama 
“de tipo N”, en el cual son los “huecos o bo- 
quetes” (podríamos decir “las marras”) quie- 
nes resultan portadores minoritarios. 


Si se realiza en un mismo monocristal, 
una zona P y una zcna N, la superficie de 
contacto entre las dos zonas forma lo que 
se llama una “junción PN”, en la vecindad 
de la cual, y tras una recombinación inicial 
de clectrones y “marras”, y de regreso al 
estado de equilibrio, se crea una “barrera 
de potencial” que prohibe el paso de la co- 
rriente sin aportación exterior de energía. 
Sometida esa “barrera”, por ejemplo, a una 
tensión exterior continua proporcioada por 
una simple pila, la “junción o unión PN” 
presenta propiedades eléctricas que se utili- 
zan, sea directamente o sea en dispositivos 
tales como los diodos y los transistores. 

El más simple de los diodos está precisa- 
mente constituído por una “junción” PN 
(o NP). Esto lleva, por otra parte, el nom- 
bre de “diodo de unión” (diodo de junción) ; 
y diremos su característica fundamental. Po- 
larizado en sentido directo; es decir, ligada 
su región P al polo positivo de una batería 
y su región N al polo negativo de la misma, 
el “dicdo de unión” permite el paso de las 
corrientes que alcancen varias centenas de 
amperes. Polarizado en sentido inverso, se 
opone a todo paso de corriente. El “diodo de 
unión o junción” resulta, pues, así un exce- 
lente “enderezador de corriente” (fig. 1). 
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Fig. 1.—Estructura de una. célula solar. 
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Generador solar del satélite “Diamant 1”. 


El efecto fotovoltaico sobre los diodos a 
junción. 


Las células solares, que han sido llamadas 
asimismo “fotopilas”, no son otra cosa que 
“diodos de unión” de gran superficie, en los 
cuales, y en ausencia de toda polarización, 
se utiliza el efecto fotovoltaico para la con- 
versión de la energía luminosa en energía 
eléctrica, 

Una célula solar está constituida por una 
lámina de semi-conductor dopé (“drogado”, 
como antes se dijo), generalmente de tipo P, 
sobre una de las caras de la cual se ha creado 
por difusión una capa extremadamente del- 
gada del tipo opuesto (por tanto de tipo N, 
cuando la propia lámina sea de tipo P). La 
lámina P y la costra o capa N difusa hacen 
que la “junción” (unión) sea muy cerca de 
la superficie, lo que autoriza un buen rendi- 
miento energético. Un contacto óhmico (de 
ohnio) de muy débil resistencia se haya 
colocado sobre cada una de las dos regio- 
nes N y P. 

Cuando la superficie anterior de la re- 
rión N esté expuesta a la luz solar, una 
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parte de los “fotones” que la golpean es 
reflejada sobre esta superficie, y la otra 
parte penetra en el cristal. De entre los “fo- 
tones” que penetran, los que tienen una ener- 
gía suficiente liberan pares de “electrones- 
huecos” (excitores) en el seno de las re- 
glones N y P, lo que por difusión de los 
portadores minoritarios a través de la ba- 
rrera de potencial crea uma corriente dirigida 
desde N hacia P. La diferencia de potencial 
entre las dos zonas es del orden de 0,5 vol- 
tios, cuando la célula no tiene consumo. 


Cuando una carga se realiza en los dos 
contactos óhmicos de la célula, la corriente 
fotovoltaica se escurre o fluye a través de 
la carga y circula, al exterior, de la bor- 
na P ala borna N de la célula. 


Sometidas a la acción de la radiación so- 
lar, las células solares se comportan, pues, 
como generadores de corriente eléctrica. 


Características eléctricas de las células 
solares. 


Sin querer hacer aquí un estudio detallado 
de las características eléctricas de las células 
solares, lo que nos llevaría a cálculos y a 
fórmulas que correrían el riesgo de hacerles 
perder el interés a determinados lectores, nos 
limitaremos a una breve enumeración de las 
medidas que caracterizan una célula de na- 
turaleza y dimensiones dadas. En condicio- 
nes de iluminación y temperatura bien deter- 
minadas (2), esas medidas son las siguien- 
tes: corriente de cortocircuito, tensión en 
vacío, corriente óptima y tensión óptima, co- 
rresponden ambas al máximo de potencia 
proporcionada a la carga; el rendimiento 
está en relación con la energía luminosa reci- 
bida y la energía eléctrica proporcionada (el 
rendimiento puede, teóricamente, alcanzar el 
valor muy apreciable del 14 por 100). 


El estudio de estos valores es facilitado 
por el examen de las curvas gráficas corrien- 
te-tensión”, que representan las variaciones 
de corriente, expresadas en miliamperes, en 
función de la tensión, expresada en voltios: 
por una parte, para diversos niveles de ilu- 
minación a una temperatura dada; por otra 


Nota 2.-—La temperatura límite de funcionamiento 
es, por otra parte, función del material escogido para 
la construcción de la célula, 
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parte, para diversas temperaturas a un nivel 
dado de iluminación (fig. 2). 


En particular, el examen de estas curvas 
permite determinar los valores de la tensión 
y de la corriente en el punto de funciona- 
miento óptimo. 


Es evidente que los resultados obtenidos 
dependen de la situación geográfica y de las 
condiciones climatológicas del lugar de uti- 
lización, factores que influyen sobre el valor 






Z == 0,5 KW/m2 


IA en función de la iluminación a una 
temperatura de 22% C. 


0,1 0,2 0,5 0,4 0,5 9,$ 








en función de la temperatura para 
una iluminación de 0.14 watt por 
Im centímetro cuadrado. 


Fig. 2.—Curvas corriente-tensión de una 
célula solar espacial de silicio de 2 cm? 
de superficie, 


y la duración de la iluminación solar. Tam- 
bién los parámetros de construcción de las 
células se escogen generalmente de manera 
que el rendimiento energético sea máximo 
para la claridad solar recogida al nivel del 
mar (0,1 W. por centímetro cuadrado de una 
célula orientada con su superficie perpendicu- 
lar a la dirección de los rayos luminosos). 


356 


Número 293 - Abril 1965 


Ojeada resumen sobre la fabricación de 
células solares en Francia. 


Las células solares son actualmente fabri- 
cadas en varios países, especialmente en Es- 
tados Unidos de Norteamérica y en el Ja- 
pón, y en su realización industrial se estrena 
actualmente Gran Bretaña. 


En Francia su fabricación viene, según 
sabemos, limitada a series del orden de algu- 
nos millares de unidades. Sin embargo, su 
producción industrial se podrá desarrollar 
muy rápidamente. 


Los estudios llevados a cabo por los La- 
boratorios de electrónica y de física aplica- 
da, además del Laboratorio de magnetismo 
y de física de los sólidos del Centro Nacio- 
nal de la Investigación científica, han em- 
prendido la fabricación de pequeñas series 
de células solares para dos sociedades fran- 
cesas de electrónica profesional (son la Ra- 
diotécnica y la Sociedad Anónima de Tele- 
comunicaciones). 


La materia prima adoptada en Francia 
para la fabricación de células solares es el 
silicio. El salto de energía de este “semi- 
conductor” es en efecto tal, que permite la 
conversión de la energía solar, sobre todo su 
espectro, con un buen rendimiento; el silicio 
soporta temperaturas que pueden llegar has- 
ta 150% mientras que otros, tales como: el 
germanio, no pueden ser apenas utilizados 
por encima de los 75%, además, el silicio tiene 
reputación de resistir bien las radiaciones; 
en fin, en él es más fácil controlar las 
concentraciones de impurezas que en otros 
“Semi-conductores”. 


Se preparan primero lingotes monocrista- 
linos de silicio “dopés” (“drogados” al boro, 
elemento éste de la columna 111 de Mendé- 
léev); por tanto, de tipo P y de débil resis- 
tencia al paso de corriente (del orden de 
0,1 ohm. cm.). Para preparar las futuras cé- 
lulas se trocean los lingotes en plaquetas 
circulares de aproximadamente 30 mm. de 
diámetro y de 0,4 mm. de espesor o grueso. 


Estas plaquetas se adelgazan por pulimen- 
tación hasta un grueso de solamente 350 mi- 
cróns, con una tolerancia de += 20 micróns; 
luego sufren en un horno una difusión ga- 
seosa de fósforo (columna V, de Mendéléev) 
que crea sobre toda su superficie una capa 
de tipo N. Esta última operación es particu- 
larmente delicada, puesto que el espesor de 
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la capa difusa debe ser del orden de 0,1 a 0,2 
micrones. 


Después de varias operaciones de termina- 
ción (desoxidación parcial, toma de cone- 
xiones, metalización bajo vacío...), las cé- 
lulas solares quedan en estado de funcionar, 
pudiendo ser medidas sus características eléc- 
tricas (teniendo en cuenta que la luz solar 
natural sufre muchas alteraciones, por va- 
riaciones en la atmósfera y alguna otra posi- 
ble causa, se hacen las medidas de las células 
en laboratorio, utilizando una luz artificial 
“réplica de la luz solar verdadera”; mediante 
una lámpara de filamento de tungsteno, cuya 
temperatura es de 2,8507 K, provista de un 
filtro que permite una repartición espectral 
comparable a la del Sol al nivel del mar; 
se puede así recibir en el plano de medida 
una energía luminosa de 0,1 watt por centí- 
metro cuadrado); luego se puede proceder 
a ensayos de resistencia a las vibraciones, 
choques térmicos y radiaciones. 


Utilización de las células solares. 


Dos hechos fundamentales deben ser to- 
mados en consideración para la utilización 
de las células solares. 

El primero es que la energía eléctrica pro- 
porcionada por una célula depende de la ener- 
gía luminosa recibida y, por tanto, de la su- 
perficie de la célula expuesta a la radiación 
solar. Imperativos de orden tecnológico (li- 
mitación de la sección de los monocristales, 
dificultades que se presentan para obtener 
estados perfectos de superficies con seccio- 
nes demasiado importantes) hacen que las 
células solares se queden en dimensiones re- 
lativamente pequeñas. Es, pues, necesario, 
para llegar a características eléctricas satis- 
factorias, el asociarlas en agrupaciones en 
serie-paralelas. Para fijar las ideas señale- 
mos que una batería de treinta y seis célu- 
las, realizada hace ya algunos años en Fran- 
cia, batería constituida por un montaje en 
paralelo de cuatro series de a nueve células, 
despachaba una corriente de 195 miliamperes 
bajo una tensión de 4,65 voltios, recibiendo 
una iluminación de 0,1 watios por centímetro 
cuadrado. Actualmente se estudian proyectos 
de centrales solares terrestres de 320 células. 
El día de mañana, cuando el primer satélite 
francés sea lanzado, su equipo comportará 
varios millares de células agrupadas en ta- 
blero. 
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El hecho que hay que tomar en cuenta, 
en segundo lugar (aunque esto le parezca a 
algunos una “verdad de Perogrullo”), es 
que no hay que perder de vista que las célu- 
las solares no pueden producir corriente más 
que a condición de recibir energía lumínica... 
Esta condición no siempre resulta cumplida; 
no se cumple en tierra durante la noche (si 
son para utilizar la luz solar como energéti- 
ca), como tampoco si se nubla el emplaza- 
miento, como tampoco se cumple esa con- 
dición básica y primordial, cuando las célu- 
las van instaladas a bordo de un ingenio 
espacial que está atravesando el cono de 
sombra que se provoca al lado contrario de 
donde viene la luz solar, a su paso frente O 
en la proximidad de algún planeta. Resulta, 
pues, indispensable, el prever una batería de 
acumuladores en tapón de una capacidad 
suficiente para guardar o almacenar, duran- 
te los periodos de scleamiento, la energía 
sobrante del consumo normal producida por 
las células, para poderla emplear y gastar 
durante la noche o los períodos de nebulo- 
sidad o sombra. 


Utilizaciones espaciales. 


Hemos visto al principio de este artículo 
que la necesidad de reducir al mínimo las 
dimensiones v pesos de los generadores «de 
energía eléctrica a bordo de los satélites e 
ingenios espaciales de todas clases, vino a 
ser la razón del “retoñar” y desarrollo téc- 
nico actual de las células solares. 


Así, pues, ha sido una de las exigencias 
de la astronáutica lo que ha impulsado las 
investigaciones y las primeras realizaciones 
actuales en materia de células solares, a base 
de “semi-conductores”, lo cual no deja de 
presentar cierta analogía con el hecho que 
(siendo de las exigencias de la aeronáutica), 
abrió camino a la miniaturización y a la 
micro-miniaturización en materia de elec- 
trónica (el lector, a quien esto le interese, 
podría verlo en el artículo de J. Arrzau, que 
apareció en el número 193, de junio de 1963, 
de Forces Aériennes Francaises. “L'électro- 
nique de demain: la microminiaturisation”. 


Se conoce bien el papel que juegan las 
células solares a bordo de los satélites arti- 
ficiales, en particular para la alimentación 
de los equipos radio y de diversos Órganos 
de mando. Siendo ya la lista bastante larga 
de los “Ranger”, “Tiros”, “Vanguards” 
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“Telestar”, “Nimbus”, etc., que han venido 
utilizando baterías de células solares (puede 
recordarse que el “Nimbus” dejó de fun- 
cionar después de un mes y de haber enviado 


27.000 fotografías). 


Las células solares, cuya forma inicial ha 
sido circular, deben, cuando sean destinadas 
a empleos espaciales, ser recortadas en for- 
ma rectangular, lo cual permite agruparlas 
en baterías sobre tableros de dimensión me- 
nor (por no perderse espacios, como ocurri- 
ría si fuesen circulares). Esta operación de 
recortarlas entraña evidentemente una pér- 
dida de primera materia. Además, se aumen- 
ta la resistencia a las radiaciones pegando 
láminas de cuarzo (o de vidrio al óxido de 
cerium), sobre la cara destinada a ser ex- 
puesta, protegida la propia cola por el pó- 
sito de un filtro interferencial que corte el 
paso al ultravioleta de la luz solar. Todo 
esto explica que el precio que resulta para 
las células solares sea sensiblemente más ele- 
vado cuando se van a destinar a utiliza- 
ciones espaciales, que no cuando se van a 
utilizar en el suelo. 


En lo que concierne a Francia, el 
Centro Nacional de Estudios Espaciales 
(C. N. E. S.), ha encomendado convenios 
de estudios (contratos) a las dos sociedades 
que antes se evocaron. Esos convenios, que 
han desembocado en la puesta a punto de 
los módulos destinados a utilizaciones espa- 
ciales, deberán permitir a la industria fran- 
cesa ocupar un puesto en la eventual com- 
petencia internacional. 


Utilizaciones terrestres. 


Si bien es verdad que se ha pensado pri- 
mero en las utilizaciones espaciales de las 
células solares, es indispensable tomar cada 
vez más en cuenta los inmensos servicios 
que, en muy numerosos casos, estos nuevos 
generadores de energía eléctrica pueden ren- 
dir en instalaciones terrestres, siempre que 
éstas se hallen lejos de líneas eléctricas y se 
trate de alimentar materiales de pequeña po- 
tencia, sobre todo si se considera el costo 
de la instalación de cada kilómetro de línea 
eléctrica, es evidente que células agrupadas 
en centrales solares llegan a ser rápidamente 
rentables para la producción de pequeñas 
potencias, 


En lo que concierne a los materiales de 
telecomunicación corrientemente . empleados 


358 


Número 293 - Abril 1965 


sobre frecuencias V. H. F. y U. H. F. (“re- 
petidores”, “relés”, “re-emisores”, “balizas”, 
“estaciones automáticas meteorológicas”...), 
que suelen hallarse instalados en puntos ais- 
lados, sea a lo largo de itinerarios terrestres 
o marítimos poco frecuentados (oleoductos, 
pozos de petróleo en el mar, campos de tiro), 
tienen indicadísima aplicación. Hasta estos 
últimos años, su explotación y entreteni- 
miento técnico encadena y arrastra pesadas 
servidumbres, a las cuales, por su parte, tam- 
poco escapa el Ejército del Aire. Hay que 
colocar en aquellos sitios un personal que 
viva permanentemente en condiciones de ais- 
lamiento, a veces bastante duras. El proble- 
ma de la alimentación de energía tendría 
que ser resuelto bien por la implantación de 
grupos electrógenos (lo que a su vez implica 
idas y regresos de cisternas con carburante), 
o bien por el oneroso tendido de líneas de 
fuerza hasta los transformadores de la es- 
tación, que proporcionarían una corriente 
que sólo en una débil parte sería consumida 
en las máquinas de telecomunicación, mien- 
tras la mayor parte sería destinada a la vida 
material del personal y a servidumbres mar- 
ginales, 

Pero hoy día que los materiales que se 
usan no están ya equipados con tubos elec- 
trónicos (grandes consumidores de corrien- 
te), hoy que pueden ser explotados automá- 
ticamente o por telemandos y que la puesta 
a punto de los transistores de potencia per- 
mite hacerlos funcionar con un suministro 
de energía eléctrica, que no necesita pasar 
de 50 watios, bajo una tensión de 6, 12 6 24 
voltios: ¿se hace necesario prever la implan- 
tación de grupos electrógenos: o el tendido 
de líneas de fuerza, ni situar en esos sitios 
un personal, cuya presencia se justifica cada 
vez menos? 

Centrales solares que recarguen sus bate- 
rías de cadmio-níquel mediante la luz del 
Sol ¿no vienen a constituir en lo sucesivo O 
futuro la solución ideal para la alimentación 
de esos materiales de telecomunicación? Se 
puede, sin gran riesgo de equivocarse, dar 
una respuesta afirmativa a esta pregunta. 
En efecto, el entretenimiento de las células 
solares no necesitará ninguna intervención, 
lo que coincide muy felizmente con el he- 
cho de que, cuanto más transistorizados sean 
los materiales de telecomunicación, tanto me- 
nos necesitarán el ser entretenidos. Por otra 
parte, la gran confianza que merecerán y 
su insensibilidad a las variaciones climáticas 
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y a los agentes atmosféricos aseguran, por 
un lado una absoluta garantía de funciona- 
miento y evitarán, por otra parte, el tener 
que desplazar equipos de reparación, lo cual 
no es posible cuando los.caminos son imprac- 
ticables o cuando, con mal tiempo, estos equi- 
pos tienen que utilizar un pequeño bote de 
motor en el mar o un helicóptero en mon- 
taña. 


Aparte del dominio particularmente inte- 
resante de las telecomunicaciones donde, en 
muchos casos, el empleo de centrales sola- 
res implicará al máximo los problemas de 
explotación y de entretenimiento, es fácil 
considerar numerosas otras aplicaciones te- 
rrestres de las células solares, puesto que 
son muy naturalmente indicadas para la ali- 
mentación de sistemas que hayan de funcio- 
nar permanentemente, pero con un débil 
consumo de energía o bien intermitentemente. 


Dejando al lector el cuidado de imaginar 
otros empleos, he aquí algunos ejemplos de 
utilización de las células solares, en los que 
no nos parece disparatado pensar: mante- 
nimiento de la carga de las baterías a bordo 
de medios de transporte circulante en regio- 
nes donde la media de insolación sea sufi- 
ciente, mando automático del encendido a 
la caída de la tarde, encendido automático 
de las balizas terrestres o marítimas, ali- 
mentación de los sistemas de señales de las 
vías férreas, alimentación de los radiorre- 
ceptores a transistores, sea para recarga de 
un acumulador, o sea, para despolarización 
de pilas estancas para aumentar considera- 
blemente su duración. 

xk ox 


Hemos tratado de demostrar que las cé- 
lulas solares, agrupadas en baterías o en 
centrales, se encuentran en condiciones de 
responder a numerosas necesidades, tanto 
en el dominio espacial como en el suelo, 


En uno y otro caso, conociéndose la po- 
tencia a suministrar y el valor medio del 
soleamiento, es fácil determinar con preci- 
sión el número de células a poner en fun- 
cionamiento, lo que permite prever riguro- 
samente el coste de una instalación y evitar 
todo despilfarro. 


En Francia las células solares son actual- 
mente objeto de numerosos proyectos de 
utilización y se dispone de un excelente mé- 
todo para su fabricación, método que está 


próximo a ser industrial. 
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La Dirección Central de Material 
del Ejército del Aire y la Automación 


Ae indispensable de las Fuerzas Aé- 
reas en los que el progreso técnico se mia- 
nifiesta con la entrada en servicio de ma- 
teriales cada vez más complejos, la Direc- 
ción Central de Material del Ejército del 
Aire (DCM), preocupada en perseguir una 
política de modernización, se esfuerza, desde 
1959, en estudiar los nuevos procedimientos 
de gestión automatizada y de adaptarlos 
a sus problemas particulares. 


Este esfuerzo le ha sido dictado por la 
evolución de las técnicas de automatismo y 
su extensión al dominio de la organización 
administrativa, evolución que ha conducido 
a la definición de las teorías modernas de 
la información y del empleo de conjuntos 
electrónicos u ordinarios para su tratamiento. 


El campo de la automación en la DCM 
es el de la gestión de los materiales técnicos. 
En sí misma, esta gestión es un problema 
simple. Se trata de identificar con propiedad 
un artículo, de estimar su duración, de de- 
ducir la cantidad que deba encargarse para 
cubrir un período dado o asegurar la mi- 
sión de que se trate, de recepcionar este 
material a su salida de la fábrica, de alma- 
cenarlo en depósitos, de distribuirlo entre 
los escuadrones de abastecimiento para que 
éstos lo pongan a disposición de los escua- 
drones de caza O de transporte. 


Pero este problema simple se repite mi- 
les de veces por año. Cada movimiento da 
lugar al nacimiento de una información y 
estos millares de informaciones acaban por 
sumergir a los servicios encargados de la 
gestión de este material. 


Desde hace unos veinte años hemos visto 
la aparición de máquinas para manejar la 
información. Las posibilidades de éstas han 
aumentado, de una manera extraordinaria, 
al pasar de la mecanografía clásica al con- 
junto electrónico de gestión. ¿No es lógico 
proporcionar ayuda a nuestro abastecedor 
con estas máquinas particularmente aptas 
para la ejecución de operaciones repetitivas? 


Es por este motivo por la que, desde hace 


Por el Comandante CASTEL 
(De Forces Aériennes Francoises.) 


algunos años, la DCM ha abandonado la 
gestión manual de sus materiales en los de- 
pósitos para sustituirla por una gestión me- 
canográfica y ésta, muy pronto rebasada, va 
a desaparecer ante la gestión automatizada. 
Veamos rápidamente cuáles son los objetivos 
perseguidos por la DCM en este esfuerzo 
de modernización y las propiedades de los 
nuevos instrumentos de tratamiento de la 
información, antes de ver cómo se dirigen 
los estudios de automación y de examinar 
las primeras realizaciones y los estudios en 
Curso. 


Ventajas de la automación. 


Al automatizar su labor, la DCM espera 
obtener ciertas ventajas. En primer lugar, el 
Ejército del Aire tendrá sus unidades de 
combate mejor adaptadas a las condiciones 
iniciales de una guerra nuclear: como con- 
secuencia de la elasticidad del sistema auto- 
matizado será fácil aumentar los stocks de 
las bases disminuyendo los de los depósitos 
y, por tanto, realizar “una dispersión ha- 
cia adelante” y una cierta “autarquia” de las 
bases en la esfera del abastecimiento. 


Las reglas de administración de los stocks 
serán más científicas, ya que los ordenado- 
res son capaces de tratar modelos matemá- 
ticos bastante complejos. Podemos esperar, 
pues, que la definición de las necesidades 
será más exacta, que las rupturas de exis- 
tencias ocurrirán con menos frecuencia y que 
los stocks medianos serán más pequeños que 
con los procedimientos antiguos, 


Además, el tiempo de respuesta del sis- 
tema logístico quedará reducido ya que cier- 
tos retrasos administrativos o de transporte 
podrán ser vigilados de cerca y comprimi- 
dos. El conjunto electrónico tomará a su 
cargo una parte de las tareas administrati- 
vas, tales como la creación de ciertos pedi- 
dos de materiales, cálculo de los niveles de 
stocks, cálculo de los consumos inensuales, 
y será posible suprimir numerosos estadi- 
llos periódicos formulados manualmente por 
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los escalones locales para informar al man- 
do. La mejora del servicio prestado se hará 
sin aumento de personal y hasta quizá con 
una ligera reducción del mismo. 


En cuanto al mando, tendrá a su dispo- 
sición las estadísticas obtenidas como pro- 
ductos marginales del tratamiento automá- 
tico. Estas estadísticas serán utilizadas como 
medio de control global a “posteriori”, o 
bien como elementos de decisión. Antes de 
tomar una decisión difícil, el mando podrá 
recurrir a la técnica de la simulación. La 
máquina “ejecutará” diferentes hipótesis y 
determinará los resultados a mayor o menor 
plazo de la decisión de que se trate. 


Rapidez del ordenador. 


El instrumento que debe permitir alcan- 
zar estos objetivos es evidentemente muy 
complejo y muy costoso. Está aún en pleno 
crecimiento y sus posibilidades actuales pa- 
recerán anticuadas dentro de algunos años. 
Podemos, de todos modos, intentar carac- 
terizarlas con algunas cifras, valederas para 
la “IBM-1410”, que equipa actualmente la 
central mecanográfica del Ejército del Aire. 


Cuando nosotros trabajamos, nuestra uni- 
dad de medida es el minuto y para más ri- 
gor el segundo. En un conjunto electrónico, 
el tiempo se cuenta en millonésimas de se- 
gundo. Esta diferencia de escala indica cla- 
ramente que nuestro ordenador trabaja más 
rápidamente que nosotros. ¿No efectúa más 
de 7.000 sumas de dos números de diez ci- 
fras cada uno por segundo? ¿No ejecuta 
con la misma asombrosa rapidez la compa- 
ración de números, de palabras...? Y en 
función de los resultados de estas compa- 
raciones adoptará la decisión correspondien- 
te. Estas posibilidades, lógicas de los con- 
juntos electrónicos, son tam importantes 
como sus aptitudes de cálculo, ya que, cuan- 
do estamos dedicados a un trabajo de ofi- 
cina, sin darnos cuenta efectuamos un gran 
e de razonamientos lógicos elemen- 
tales. 


Esta rapidez de trabajo está ligada a una 
eran capacidad de almacenaje de datos. Es- 
tos quedan grabados en bandas magnéticas 
análogas a las cintas de los magnetofonos. 
En una sola banda podemos almacenar hasta 
15 millones de caracteres. Esta cifra repre- 
senta, aproximadamente, el contenido de 
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cuarenta libros de 250 páginas cada uno. Y 
la máquina podrá leer estos libros al ritmo 
de diez por minuto, es decir, un libro cada 
seis segundos, 


Pero cuando el ordenador comunica con 
el exterior, el ritmo de tratamiento de las 
informaciones se reduce. ¿Se trata de im- 
primir uno de los libros almacenados sobre 
una banda magnética? Se necesitarán cinco 
minutos para ejecutar esta operación. Para 
introducir el contenido del libro en una ban-' 
da magnética, deberá pasarse por el inter- 
mediario de la ficha perforada o de la banda 
perforada, ayuda normalmente empleada 
para informar al ordenador; serán necesa- 
rios de nueve a doce minutos para que los 
“Organos de entrada” puedan “tragarse” este 
libro. 

Este asombroso instrumento puede tam- 
bién caracterizarse por su honradez (no des- 
naturaliza ninguna información) y por su 
docilidad (ejecuta fielmente las órdenes que 
se le dan con claridad). Pero la docilidad 
en los individuos va frecuentemente acom- 
pañada de una cierta falta de imaginación. 
Pues bien, este es el caso: un conjunto elec- 
trónico no tiene imaginación. Las gestiones 
“intelectuales” que debe efectuar habrán de 
serle dictadas punto por punto. Es incapaz 
de improvisación y no puede escapar del 
programa que le han fijado. 

Este último punto explica que los estu- 
dios que tienen como fin poner en acción un 
instrumento tan rápido, son extremadamente 
largos y no pueden confiarse más que a 
especialistas. 

En octubre de 1959, se creó en la DCM 
un grupo de trabajo de automación (GTA), 
inicialmente encargado de inventariar y de- 
limitar los problemas a tratar, de estudiar 
los medios susceptibles de ser utilizados (or- 
denadores, materiales periféricos y materia- 
les de transmisión), de definir los princi- 
pios y los métodos de obtención previa, trans- 
misión y tratamiento de la información, y 
de informar al personal responsable o inte- 
resado sobre los problemas de mecaniza- 
ción y automación. 

En el curso de los años siguientes, este 
grupo de trabajo, progresivamente reforza- 
do, ha podido emprender los estudios de 
fondo que conciernen primero a estos pro- 
blemas “tests” (carburantes, municiones), y 
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después a los problemas de base (catálogo, 
materiales individualizados, repuestos...). 


En la actualidad, el GTA, afecto a la sub- 
dirección “Estudios y Desarrollos”, posee 
unos efectivos de diez oficiales analistas y 
diez suboficiales programadores distribuí- 
dos en equipos de trabajo que tienen cada 
uno la responsabilidad de un problema de- 
terminado. 


Cada estudio es conducido de acuerdo con 
un esquema-tipo inspirado en los métodos de 
organización científica y que comprende, en 
el mismo orden, las fases siguientes : 


— El análisis lógico o estudio de organi- 
zación efectuado con la participación 
de los servicios interesados y que tie- 
ne como objeto la delimitación del 
problema a tratar v la definición de 
las necesidades de gestión reales a 
partir de un análisis detallado de la 
situación actual; 


— el onálisis funcional, realizado en 
unión de los servicios interesados y 
que tiene como objeto la definición 
de los principios y de las modalidades 
de aplicación de la solución nueva y la 
redacción de las instrucciones de base; 


— el amálisis orgánico ejecutado por el 
personal especializado del GTA, y cuyo 
fin es definir en detalle los métodos 
de tratamiento de la información en 
el ordenador; 


— la programación o redacción de las 
instrucciones a ejecutar por el ordena- 
dor en el curso del tratamiento; 


— la: puesta a punto y la experimentación 
de la nueva solución con lanzamiento 
definitivo, bajo la responsabilidad del 
servicio interesado. 


El desarrollo del conjunto de estas fases 
implica plazos importantes de doce a treinta 
meses, según la importancia del problema 
estudiado, 


Primeras realizaciones. 


Desde 1960, el problema de la gestión de 
los carburantes “Productos Asociados 
Avión”, ha sido adoptado como problema 
“test” de una labor automatizada, por las 
razones siguientes : 


Se mostraba bien delimitado, interesaba 
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a todas las unidades del Ejército del Aire, 
se presentaba en un contexto de organiza- 
ción administrativa evolucionada que no exi- 
gla inmediatamente ninguna reforma de es- 
tructura y trabajo suplementario por parte 
de los utilizadores, comprendía un volumen 
financiero importante y, por último, era 
objeto de grandes preocupaciones por parte 
del mando. 


Los procedimientos de gestión automati- 
zada pudieron ser puestos en experimenta- 
ción a principios de 1962 y en aplicación 
generalizada desde 1 de julio del mismo año. 


Estos procedimientos están fundados en: 
la obtención continua de los datos en el ori- 
gen, bajo la forma de un ejemplar de cada 
uno de los documentos de percepción y dis- 
tribución (Bonos 19 y 20, AR 102, etc.), 
transmitidos diaria y directamente a la ad- 
ministración central; la centralización de los 
datos en un organismo especializado—la sec- 
ción de gestión de carburantes—<que asegura 
la codificación antes de su transcripción en 
fichas mecanográficas utilizadas como ayuda 
de entrada en el ordenador, y el tratamiento 
automatizado e integrado de estos datos en 
el ordenador (alrededor de 15.000 a 18.000 


datos por mes). 


Este tratamiento, ejecutado periódicamen- 
te, en la actualidad cada mes, permite, en un 
plazo del orden de ocho horas, controlar la 
validez de cada dato y rechazar los dudosos, 
poner al día los stocks detenidos en los al- 
macenes y depósitos aire y establecer la si- 
tuación de los organismos abastecedores, 
poner al día los cupos asignados a las uni- 
dades utilizadoras y establecer, por gran 
mando de empleo y por unidad, la situación 
de los cupos disponibles y la obtención de 
los consumos, valorar el conjunto de los mo- 
vimientos y establecer los estadillos de pre- 
lacturación de las percepciones al Servicio 
de Combustibles de los Ejércitos y de las 
cesiones a los pasajeros no aire, calcular 
los porcentajes de consumo por unidad y 
por tipo de avión y, por último, establecer 
las estadísticas concernientes a los desem- 
bolsos, cesiones, plazos de transmisión de 
bonos 19, control de los stocks reservados, 
etcétera. 


De este modo, entre el 15 y 20 de cada 
mes pueden ser puestos a disposición de los 
diversos escalones de mando una suma de 
informaciones variadas y elaboradas, relati- 


362 


Número 293 - Abril 1965 


vas a la actividad del mes precedente, con lo 
que se facilita el control de la gestión. 


La gestión de las municiones. 


Este problema se adoptó en abril de 1961 
como segundo test por un cierto número de 
razones: se mostraba asimismo bien deta- 
llado, entraba en un contexto de organiza- 
ción caracterizado por una centralización 
muy avanzada, una cooperación estrecha 
E. M. D. C. M. y la asignación a los di- 
ferentes escalones de un personal especia- 
lizado, cuya competencia aseguraba un con- 
trol eficaz de la información; implicaba un 
número de movimientos relativamente res- 
tringidos; ofrecía la oportunidad de expe- 
rimentar nuevas soluciones de gestión y de 
tratamiento, tales como la utilización de im- 


presos adaptados a las necesidades de la. 


automación, la organización de un control 
automático de la ejecución de las órdenes 
y de la realización de los pedidos, la orga- 
nización de conjuntos de utilización, la con- 
junción de los “procesos” administrativo y 
técnico. 

La primera aplicación de los procedimien- 
tos de gestión automatizada pudo efectuarse 
desde primero de enero de 1964, en los car- 
tuchos de 20 y 30 mm. y desde primero de 
mayo en los cohetes, 


La gestión automatizada del conjunto de 
las municiones se pondrá en práctica pro- 
gresivamente antes de finales del año en 
curso, 


Los nuevos procedimientos están funda- 
dos en la obtención continua de los datos al 
nivel de los poseedores, la centralización de 
las informaciones en un organismo espe- 
cializado, la sección de municiones, que ase- 
guran la transcripción en banda perforada 
utilizada como ayuda de entrada en el or- 
denador, el tratamiento periódico de estos 
datos, en la actualidad el 5 y 20 de cada mes. 
Esto permite, en un plazo del orden de tres 
o cuatro horas: controlar la ejecución de 
las órdenes de movimientos emitidas por la 
administración central, seguir la ejecución 
de los pedidos pasados a la D. T. L y a la 
D. E. F. A., poner al día los stocks al ni- 
vel de los poseedores y establecer las dife- 
rentes situaciones que afecten a estos orga- 
nismos (situación de la reserva ministerial, 
situación de las municiones asignadas), po- 
ner al día la situación de los utilizadores y 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


establecer el balance de las dotaciones y de 
las existencias asignadas, controlar cuanti- 
tativa y cualitativamente cada lote de muni- 
ciones y establecer la situación general de 
la distribución de éstos, seguir y controlar 
la composición de los conjuntos de utiliza- 
ción (cintas mezcladas, porta-cohetes, etc.). 

Se considera que los principales resulta- 
dos de esta nueva gestión son muy promete- 
dores, ya que permiten una nueva ordena- 
ción para facilitar la manipulación de los 
materiales con una mejor adaptación de los 
recursos a las necesidades, proporcionando a 
los escalones responsables unos eficaces ele- 
mentos de control. 


El catálogo. 


Este problema de base, adoptado desde 
octubre de 1961, ha dado lugar a procedi- 
mientos automatizados que permiten con- 
frontar diversas fuentes de datos relativos 
a la identificación de los materiales, y a las 
referencias características de su utilización, 
es decir, la nomenclatura, la posibilidad de 
aplicación y la facultad de intercambio, y los 
elementos de gestión (clasificación, precios, 
unidades de cuenta y medida), que permiten 
de este modo la puesta al día de fichas de 
referencia y la edición del catálogo, fuente 
de “lenguaje común” de todos los escalones 
y elementos llamados a conocerlo (o a uti- 
lizarlo). 

En este campo, que comprende de 300.000 
a 400.000 artículos, el ordenador es una 
herramienta preciosa, aunque su empleo está 
subordinado a su alimentación en datos ele- 
mentales por los servicios especializados : 
depósitos del Ejército del Aire, sección del 
catálogo general, sección de la nomencla- 
tura OTAN, oficina inter-ejércitos de codi- 
ficación de los materiales. 

En el estado actual, los trabajos para es- 
tablecer el catálogo que se extenderán du- 
rante varios años, están bastante avanzados 
en lo que se refiere a los materiales “Fou- 
ga”, “Mirage III”, “Mystere IV-A” y 
“SMB-2”. 

Se halla en curso la difusión de un catá- 
logo experimental establecido en el orde- 
nador. 


Estudios en curso. 


Estos estudios afectan, en primer lugar, 
al problema particular de los carburantes y 
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productos asociados “auto”, en el que los 
procedimientos de gestión automatizada de 
los carburantes de “avión” serán aplicados 
en el curso del segundo semestre de 1964, 
así como nuevos procedimientos de “proceso 
técnico” de lotes de productos sometidos a 
límites de caducidad y de aprovisionamiento 
automático de productos especiales “avio- 
nes”, desde el E. A, A, 602, organismo abas- 
tecedor único. 


Conciernen también estos estudios al pro- 
blema general de los materiales individuali- 
zados; es decir, seguidos de un número de 
matriculación. 

El análisis funcional y el orgánico están 
muy avanzados en lo que se refiere, de una 
parte, a las aeronaves (incluídos sus equipos 
de a bordo en materiales de armamento y de 
telecomunicación y sus modificaciones), y de 
otra, a los motores de émbolo y de reacción). 
La solución prevista que implica la integra- 
ción de todos los ficheros parciales utiliza- 
dos por la administración central y prevé la 
puesta al día automática y sistemática de 
los ficheros de los grandes mandos podrá 
ser aplicada experimentalmente durante el 
cuarto trimestre de 1964, 


Por último, el problema general de los re- 
puestos, problema capital de la D.C.M.A.A., 
está en curso de estudio desde hace más de 
dos años y se halla a punto de llegar a su 
término, debiéndose hacer una aplicación 
experimental de los nuevos procedimientos 
en los materiales Fouga durante el segundo 
semestre de 1964. Estos procedimientos están 
fundados en los principios siguientes: La 
obtención de la información local se efectúa 
en la fase del registro del movimiento en 
la ficha inventario del escuadrón de abaste- 
cimiento. Esta ficha 30 no se lleva a pluma 
sino con la ayuda de una máquina de escribir 
especial. A esta máquina se le acopla un 
perforador de banda. El oficinista, al poner 
al día su ficha, formula simultáneamente una 
banda perforada que servirá para informar 
a la administración central, 


Todas estas informaciones se centralizan 
y son introducidas en el ordenador. Se en- 
contrará en la banda magnética un duplica- 
do de los inventarios de todas las bases y 
depósitos del Ejército del Aire, con lo que 
se tendrá un conocimiento global de los re- 
cursos de éste. 
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El ordenador será entonces capaz de calcu- 
lar para cada base los niveles teóricos de los 
“stocks” que debe situar. Si las existencias 
locales son inferiores a estos niveles, el pro- 
pio ordenador escribirá el pedido de mate- 
rial. Y si los “stocks” del depósito lo per- 
miten, establecerá automáticamente la orden 
de situar el material, Por último, asegurará 
todos los cálculos necesarios a los trabajos 
de reabastecimiento del Ejército del Aire. 


En último lugar, los problemas de trans- 
cripción y de transmisión de las informacio- 
nes son problemas importantes que han sido 
ya Objeto de estudios de materiales diversos 
en el doble plano de la técnica y del empleo, 
y de experimentaciones de gran importan- 
cia en un cierto número de bases aéreas 
(Dijon, Colmar, Mont-de-Marsan, Strasbur- 
go, Creil ...). 

La D. C. M. A. A. sigue prestando par- 
ticular atención a la evolución técnica de 
estos materiales de transcripción y de trans- 
misión que deberán permitir un día cercano 
una organización eficaz de los circuitos de 
informaciones—entre los puntos de obten- 
ción y el ordenador de una parte, entre el 
ordenador y los escalones de mando, de 
otra—, estando condicionado el valor de los 
resultados del tratamiento automatizado en 
gran parte por los plazos de la progresión 
y la seguridad de los medios de transmisión 
de la información. 


¿Qué perspectivas ofrece el futuro? La 
Dirección Central de Material del Ejército 
del Aire, una vez empeñada en el proceso 
de automación, tiene el convencimiento que 
todo retorno al pasado es imposible. Más 
todavía, que toda “pausa” llevaría consigo 
una penalización; dentro de este espíritu de 
progreso han sido lanzados los estudios «e 
organización para definir los nuevos siste- 
mas administrativos, adaptados al empleo de 
procedimientos automatizados de tratamiento 
de las informaciones. 


Esta adaptación de las estructuras admi- 
nistrativas a la automación conducirá en un 
futuro próximo a la puesta en servicio de 
un centro de gestión automatizado que será 
el elemento motor de una organización ge- 
neral del tratamiento de las informaciones 
que afectan al conjunto de los materiales 
técnicos del Ejército del Aire. 
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Ci el primer americano ponga pie en 
la Luna puede que ejecute un paso llamado 
el “salto del canguro”. 


No se trata de un paso de baile, sino del 
resultado de lo que puede ocurrir cuando el 
hombre intente caminar con una atracción 
de la gravedad seis veces menor que en la 
Tierra. 


Si no tiene cuidado, estiman previsora- 
mente los científicos de la NASA, quizá se 
encuentre andando a saltos como un can- 
guro en vez de caminar normalmente. 


Se supone que el mayor riesgo de andar 
a saltos se producirá cuando el astronauta 
inicie su marcha y empiece a adquirir ve- 
locidad. Sintiéndose seis veces más ligero, 
el hombre tenderá a ir más rápido a cada 
paso, hasta que, finalmente, ya no pueda 
andar, sino dar saltos. 


Esto puede parecer muy divertido, pero 
tiene sus riesgos. Uno de ellos es que existe 
una tendencia mayor a caerse yendo a saltos 
que andando, 


El primer americano en la Luna irá pro- 
bablemente equipado de forma que pueda 
ponerse en pie si cae al suelo. Pero su recu- 
peración será muy laboriosa. Imagínese a 
sí mismo llevando unas ropas que pesasen 
60 libras. Esto es exactamente lo que se 
prevé llevará encima el hombre en la Luna. 
El peso no es particularmente importante, 
debido a que allí todo es seis veces más li- 
gero, pero el volumen sí puede resultar un 
estorbo, en especial si se va dando tumbos. 

La NASA ha cambiado ya el diseño del 
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Por BLAIR JUSTICE 
(De Rendezvous.) 


sistema de apoyo de supervivencia que el 
hombre llevará en su espalda para alimen- 
tarle del precioso oxígeno, El depósito del 
sistema tiene ahora los bordes redondeados 
en lugar de cuadrados. 


Las autoridades espaciales no quieren que 
si el astronauta cae al suelo quede tendido 
de espaldas, impotente como una tortuga 
patas arriba. Quieren que esté capacitado 
para revolverse y ponerse de nuevo en pie. 


Para ayudarle se han probado diversos 
dispositivos. Consiste uno de ellos en unas 
“andaderas lunares” o “taca-taca”, como al- 
gunos lo denominan, por parecerse a las em- 
pleadas para enseñar al bebé a dar sus pri- 
meros pasos y sostenerse de pie. 


Es un artefacto que tiene cuatro patas y 
dos barandillas o pasamanos. El astronauta 
camina dentro de las andaderas, asiéndose 
a estos pasamanos, 


Cuando comience a sentirse inestable de 
pie—lo que ocurriría al pasar a dar saltos 
de canguro—el “taca-taca” lunar le ayuda- 
ría a mantenerse derecho. 

Tiene también otra función: la de permi- 
tir, al explorador lunar, transportar sus he- 
rramientas. 


“Idear un buen procedimiento para que 
el hombre lleve sus herramientas en sus des- 
plazamientos por la Luna, puede parecer sen- 
cillo, pero no es así”, dice el doctor Fedder- 
sen, jefe de la Sección de Comportamiento 
de Tripulaciones en el organismo de medi- 
cina espacial afecto al Centro de Naves Es- 
paciales Tripuladas de la NASA. 
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“No es posible que lleve colgando correas 
y cosas en su sobreprenda térmica que le pro- 
tege de las temperaturas. Puede dársele una 
bolsa de espalda conteniendo sus herramien- 
tas para que la lleve en sus misiones de explo- 
ración, pero ésta puede hacerle perder el 
equilibrio.” 

“Pensamos que si tenía que emplear unas 


andaderas lo mejor sería colgar de ellas unas 


bolsas y que llevase sus útiles de ese modo.” 


En la forma en que este dispositivo está 
ahora proyectado, lleva dos grandes bolsas 
de herramientas colgadas de los pasamanos 
y un tercer tubo de aluminio que constituye 
el frente del dispositivo. 


¿Para qué son las herramientas? Las em- 
pleará el astronauta para realizar sus come- 
tidos en la superficie lunar. Necesitará equi- 
po geológico, herramientas de prospección, 
un martillo perforador vw un carrete para 
enrollar y desenrollar cable, una brújula v 
una cámara fotográfica. 


El peso, según lo calculado por el doctor 
Feddersen, ascenderá a 60 libras. Es apro- 
ximadamente igual al del traje interior del 
astronauta, incluido el casco y visera y la 
sobreprenda térmica. Puede que también sea 
necesario que lleve un abrigo para protegerse 
de los pequeños meteoritos volantes. 


Sumemos a esto las 50 libras del sistema 
de supervivencia, y es evidente que el explo- 
rador lunar va a tener que transportar en 
sus desplazamientos una buena carga, si no 
en peso sí en volumen. 


Otro instrumento que se está experimen- 
tando para mantener al astronauta de pie es 
una especie de bastón, como el usado por los 
antiguos peregrinos jacobeos, y que pueden 
afianzar en la superficie para mantener el 
equilibrio. No está proyectado para usarlo 
simultáneamente con las andaderas. 


Estos dos dispositivos fueron probados 
durante el último verano en Bend, Oregón, 
donde las autoridades espaciales escogieron 
lugares que opinaban tenian parecido con 
ciertas superficies accidentadas de la Luna. 


El astronauta Walter Cunninhan, que pro- 
bó las posibilidades de caminar dotado con 
todo el equipo y ropa lunares, se cayó sola- 
mente una vez. No llegó a dar ningún salto 
de canguro porque Oregón no es la Luna; 
tiene la gravedad completa. 


“Estamos bastante complacidos de los re- 
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sultados”, dijo Earl Lafevers, director del 
experimento. 


Si las andaderas dan el resultado que se 
espera, dice el doctor Feddersen, el mérito 
de la idea corresponderá a Dick Tracy (1). 


“Uno de los científicos de Tecnología Es- 
pacial Avanzada se dió cuenta de ello al ver 
los artefactos que Dick Tracy encontró al 
tratar de rescatar a Junior y Moon Maid 
de la Luna.” 


Los artefactos citados eran las “andade- 
ras espaciales”, que la policía de la Luna em- 
pleaba para circular por ella. 


Afortunadamente para nosotros, el go- 
bernador de la Luna ha enviado a la Tierra 
varias de esas andaderas espaciales para su 
uso por Dick Tracy. 


* o* ox 


Otro concepto del transporte lunar que 
la N. A. S. A. está considerando, además 
del “taca-taca” descrito más arriba, es el 
vehículo volante lunar que la firma Bell 
Aerosystems' estudia actualmente. 


Se trata de un vehículo de muy poco peso, 
propulsado por cohetes y proyectado para su 
empleo conjunto con un Laboratorio Móvil. 
Con el uso del vehículo volante, como mues- 
tra el dibujo, los astronautas dispondrán de 
un rápido medio para ponerse a salvo de 
algún peligro lunar, tal como el de la ex- 
plosión de meteoritos o mal funcionamiento 
del Laboratorio Móvil. Podría emplearse 
para extender las posibilidades de explora- 
ción a lugares inaccesibles al laboratorio o 
para transportar al astronauta en misiones de 
reconocimiento, prospección, fotografía o 
levantamiento de mapas. 


El motor cohete de aceleración regulable, 
situado entre los dos astronautas, permite al 
vehículo quedar suspendido en el aire o volar 
en forma muy semejante a la del helicóptero. 


Los cohetes de control por reacción que 
se aprecian en el dibujo, encima de los pun- 
tales de aterrizaje, servirán para mantener 
la estabilidad en vuelo del vehículo. Emplea- 
rán los mismos propulsantes que el motor 
principal. 


Nora DE R. DE A. Y A.—Se refiere al detective cien- 
tífico protagonista de una popular serie de aventuras 
ilustradas infantiles, 
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Los primeros satélites franceses y SUS instalacio- 
nes de a bordo 


Es sabido que el C. N. E. S. (Centro Na- 
cional de Estudios Espaciales) debe lanzar 
en 1966, y desde el terreno de Hammaguir, 
dos satélites («D-1» y «D-2») con la ayu- 
da del ingenio-cohete de tres pisos o fases 
«Diamant» (1). 


El “D-1”, que será lanzado al comenzar 
el 1966 y cuya duración de vida (en órbita 
satelitaria terrestre) será de uno a tres 
meses, debe efectuar, aparte de ciertos es- 
tudios geodésicos, experiencias tecnológi- 
cas sobre su propio lanzamiento y su com- 
portamiento en Órbita para futuros saté- 
lites franceses. La órbita se prevé con una 
inclinación de 30* respecto al ecuador y su 
altitud se hallará comprendida entre 600 
kilómetros (de perigeo) y 3.000 (de apo- 
geo o máxima separación de la Tierra) ; lo 
que producirá un período de revolución le 
unas dos horas. 


El «D-2», lanzado probablemente hacia 
finales de ese mismo año, será un satélite 
terrestre geofísico, encargado de estudiar 
lá distribución del hidrógeno «atómico» (es 
decir, el hidrógeno formado de átomos 
aislados) en las regiones de la alta atmós- 
fera sometidas al campo magnético terres- 
tre («magnetosfera»). La instalación cien- 
tífica interior de este ingenio, puesta a 
punto por el Servicio de Aeronomía del 
C. N. R. S. (Centro Nacional de la Inves- 
tigación Científica), lleva entre otras cosas 


(1) Nora DE REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRO- 
nNáutica.—En Francia se ha acordado que los satélites 
artificiales y demás ingenios espaciales propiamente di- 
chos lleven como sigla la inicial del elemento lanzador. 
Por esto, cuantos sean lanzados con el «Diamante» lle- 
varán la «D». 


Por el Coronel PONCET 
(De Forces Aériennes Prancgaises.) 


y, principalmente un estabilizador, que 
asegurará el mantenimiento de su orien- 
tación con relación al Sol y un aparato úe 
medida de la absorción del ultravioleta 
solar. 


El ingenio «D-1», de una masa total de 
35 kilogramos, estará compuesto de dos 
partes diferentes: 


— El «empaque» del equipo de ciertas 
instalaciones (que pudiéramos llamar pre- 
orbitales), construído por la Electrónica 
Marcel Dassault, y que pesa unos 16,5 ki- 
logramos; y 


— El satélite propiamente dicho (con 
las instalaciones científicas de investiga- 
ción espacial), construído por la Sociedad 
Matra, y que tiene un peso de 18,5 kilo- 
gramos. 

A) El «empaque», o cuerpo primera- 
mente dicho, está encargado de las medi- 
das de las presiones de la combustión del 
lanzador, la aceleración longitudinal de 
las velocidades de subida y entrada en 
órbita, alturas sucesivas y de la velocidad 
de separación del satélite (podemos decir 
que estas misiones no sólo se refieren:a 
ese lanzamiento en sí mismo, sino para 
experiencia en favor de otros lanzamien- 
tos posteriores). Mandará las operaciones 
finales: lanzamiento de la «cofia» (capa- 
razón que cubre al satélite hasta que sale 
por encima de las capas densas de la at- 
mósfera y se le deja al descubierto); limi- 
tación de la velocidad de rotación del ter- 
cer piso vacio; despliegue de los cuatro 
tableros de fotopilas solares y liberación 
de las antenas del satélite; por último, 
separación del satélite propiamente dicho. 
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Las mismas instalaciones que constituyen 
el equipo del «empaque» son las que trans- 
mitirán a dos estaciones terrestres «Ajax» 
las telemedidas hechas sobre el tercer 
piso del «Diamant». Serán alimentadas de 
corriente eléctrica, durante los veinte mi- 
nutos previstos para esas medidas y ope- 
raciones que acabamos de decir, por me- 
dio de baterías químicas contenidas en el 
tercer piso del propio ingenio elevador 
«Diamant». Y después de quedar el saté- 
lite solo y, por tanto, completamente libre 
comenzará su vida autónoma en su órbita 
satelitaria alrededor de la Tierra, con una 
velocidad que se habrá aumentado (al 
librarse) en 2 metros por segundo sobre 
la que tenía. 


B) El satélite «D-1», una vez ya libre, 
debe efectuar, por su parte, numerosos es- 
tudios: efecto de la radiación solar sobre 
sus fotopilas, funcionamiento de la ali- 
mentación eléctrica que éstas le propor- 
cionen, resistencias que experimente, etc. 
Retransmitirá esas informaciones gracias 
a tres grupos de aparatos de a bordo: 


1. Dos emisores de cuarzo ultra-esta- 
ble, sobre 150 y 400 MHz, que permiten 
medidas geodésicas y la determinación, 
por efecto Doppler, de la velocidad del 
satélite, 


2. Un conjunto de telecomando accio- 
nado a cada pasada por encima de las es- 
taciones de persecución, particularmente 
por la puesta en marcha de los emisores 
a que nos hemos referido anteriormente. 


3. Un sistema de telemedidas que 
transmitirá, por modulación de frecuen- 
cia impulsiones (P. F. M.), una treinte- 
na de informaciones sobre el satélite a 
las estaciones de la red «Iris» y una señal 
continua para las estaciones de persecu- 
ción de la red «Diana». 


El «D-1> es una caja cilíndrica cons- 
truída en magnesio, de 50 centímetros de 
diámetro por 20 de altura, en la cual va 
contenido todo su equipo de instalaciones 
dichas. Lleva cinco antenas y cuatro ta- 
bleros solares que serán desplegados un 
poco antes de la separación del propio sa- 
télite respecto al “empaque”. Los cuatro 
tableros van cubiertos por sus dos caras de 
fotopilas al silicio que le proporcionarán 
una potencia máxima de 7,5 vatios y que 
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alimentarán dos baterías de cadmio-níquel 
de 10 voltios, aproximadamente. 


Las cuatro antenas radiales servirán 
para la emisión de las telemedidas (sobre 
136 MHz) y la recepción (sobre 123 MHz) 
de las teleórdenes que se le envíen desde 
el suelo, así como para una de las dos fre- 
cuencias de geodesia (130 MHz), mien- 
tras que la antena axial (o central) ser- 
virá para la segunda de esas frecuencias 


(400 MHz). 


Para las diversas operaciones radio son 
previstas las instalaciones de tierra si- 
guientes: 


— Radar «Aquitania», sobre el campo 
de lanzamiento, para seguir la trayectoria 
balística del cohete lanzador-elevador. 


— Estaciones de la red «Diana» para 
determinar los parámetros de la órbita 
satelitaria terrestre por radio-interfero- 
metría (estas estaciones son realizadas 
por la C., F. T. H., y sus antenas, por la 
E AR EC 


— Estaciones de telemando y tele- 
medida de la red «Iris» (construídas 
por la C. S, F., con la participación de 
E. L. E. C. M. A. para las antenas). 


Las estaciones de estas dos redes com- 
prenden igualmente otros tipos de equi- 
po, principalmente relojes bases de tiem- 
pos «BTC-2», de la Nord-Aviation, y co- 
dificadores (¿cifradores?) de telemando, 
de la C. I. T. T. La mayor parte de estos 
equipos son o serán realizados por la in- 
dustria francesa. Las primeras estaciones 
operaciones (a que hizo referencia en 
sus números “Forces Aériennes Fran- 
caises”, de los meses de mayo y octu- 
bre de 1964) se prevé que entrarán en 
funcionamiento en abril de 1965. Recor- 
demos que la red del C. N. E. S. compren- 
derá seis estaciones fijas: Brétigny, Ham- 
maguir, Ouagadougou, Brazzaville, Pre- 
toria, Gran Canaria, y una estación móvil 
en Proche-Orient. La red completa debe 
hallarse en estado de actuar hacia finales 


de 1965 (1). 


(1) Nota DE REVISTA DE AERONÁUTICA Y ÁSTRO- 
NÁUTICA. —La estación de Canarias (española) fué mon- 
tada de acuerdo com Estados Unidos de Norteamérica 
para persecución de su «Mercury» tripulado. 
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Billiogaralfía 





INTRODUCCION AL 
ESTUDIO RACIONAL 
DE LA GUERRA, por 
Luis Caro Hevia, Un vo- 
lumen de 219 páginas, de 
25 por 17 centímetros. 
Editora Nacional. Ma- 
drid. 


No puede afirmarse que ha- 
yan sido muchos los tratadis- 
tas que han redactado estudios 
generales sobre la guerra. Si 
se intenta buscar en el pasado 
alguna luz que nos ayude a 
buscar la solución de alguno 
de los conflictos hoy plantea- 
dos, lo primero que nos sale 
al camino es la escasez de tra- 
tados generales sobre la gue- 
rra. No han faltado los histo- 
riadores militares que en cien- 
tos y cientos de volúmenes nos 
cuentan las victoriosas campa- 
ñas de los caudillos más famo- 
sos, pero esta abundante lite- 
ratura histórico-militar no pue- 
de encubrir la pobreza de es- 
tudios teóricos sobre la gue- 
rra. 

Clausewitz continúa siendo 
una cumbre solitaria, y su es- 
tudio sobre la guerra, casi cien- 
to cuarenta años después de 
su muerte, resume todo lo más 
fundamental de esta compleja 


LIBROS 


materia. Sin embargo, en los 
últimos años el advenimiento 
de las armas nucleares y los 
problemas derivados de su po- 
sible aplicación, al rebasar el 
ámbito militar, han desperta- 
do un interés general por el 
estudio de la guerra, y raro 
es el día en el que no se acusa 
la aparición de alguna nueva 
obra dedicada a este importan- 
te tema. Las Universidades 
americanas y europeas y dis- 
tintas organizaciones oficiales 
han creado sus Institutos de 
estudios militares en los que 
se estudian a fondo todos los 
aspectos de la política militar 
en la era atómica. 

En este marco se publica 
ahora el trabajo del Teniente 
Coronel Cano Hevia. Un tra- 
bajo breve, pero apretado, que 
descubre al profesional, cono- 
cedor de su oficio, pero tam- 
bién al hombre reflexivo, cuya 
curiosidad le ha llevado mu- 
chas veces lejos del campo de 
acción en el que desarrolla sus 
ocupaciones habituales. Para 
el autor, la guerra es un inevi- 
table desbordamiento pasional 
en las relaciones entre los pue- 
blos y con una pasión seme- 
jante se adentra en el tema, 
sin olvidarse de mantener la 
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cabeza fría, que permita a la 
razón presidir lo que modesta- 
mente titula «introducción» al 
estudio de la guerra. 

Se trata de un estudio de 
carácter general, apartado del 
carácter monográfico de las 
publicaciones, hoy tan abun- 
dantes, y su lectura resultará 
de tanto interés para el profe- 
sional como para el particular 
que no viva de espaldas a las 
realidades de nuestro tiempo. 
En el índice de materias, el 
lector encuentra abundantes 
motivos de meditación y su 
curiosidad, queda plenamente 
recompensada en el sugestivo 
planteamiento de temas tan 
trascendentes como las causas 
y fin de la guerra; el militaris- 
mo, el nacionalismo, el impe- 
rialismo, el espíritu y genio 
guerreros; los principios de la 
guerra, la guerra psicológica, 
la guerra fría, la carrera de ar- 
mamentos, el desarme, la gue- 
rra revolucionaria, etc., etcé- 
tera, Una atractiva invitación 
para seguir los apasionantes 
caminos de la guerra de la 
mano de un 'hombre con la ri- 
queza especulativa y antece- 
dentes profesionales del autor 
de «Introducción al estudio ra- 
cional de la guerra», 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


RE Vol 


ESPAÑA 


Africa, núm. 277, enero de 1965.-—El 
Colegio Mayor Universitario «Nuestra Se- 
fora de Africa». —Resumen de las actívi- 
dades del Instituto de Estudios Africa- 
nos durante el año 1964.—Todo por la 
juventud saharauí.—Entrevista con el pa- 
dre Gómez Pallete, S. J., director del 
Colegio Mayor Universitario «Nuestra Se- 
ñora de Africa».—Los antecedentes orgá- 
nicos de nuestro Protectorado marroquí 
(1912-1913).—José Luis Gómez Tello. 
Premio «Africa» de Periodismo 1964.— 
Exposición de esculturas, medallas y re- 
lieves de Louis Phillisteen.—Noticiario.— 
Vida municipal de Ceuta y Melilla.—Es- 
tancia en Madrid del presidente del Con- 
sejo de Gobierno de la Guinea Ecuato- 
rial.—-El embarcadero de Sidi Ifni será 
inaugurado en primavera.—Plan de des- 
arrollo para la provincia del Sahara.—Des- 
de la España más al Sur.——El Ministro 
de Industria señor López Bravo visita 
Mavritania.-——Túnez y Marruecos estre- 
chan su fraternal amistad.—Una maniobra 
insidiosa contra España en la ONU.— 
Errores peligrosos en el Congo.—El peli- 
groso camino de Tanzania.—El nuevo Go- 
bierno nigeriano restableció la calma en 
el país.—Historia.—La reelección del Ma- 
riscal Ayub Khan.—El Islam en el año 
1964,—Historia de treinta y un días.— 
China en Africa. — Amenaza soviético- 
árabe sobre España a través de Marruecos. 
Rusia ayuda a los rebeldes congoleños.— 
La Unión Soviética ha inaugurado un cen- 
tro de adoctrinamiento socialista en Kenis. 
El Mercado Común Arabe.—Planes de 
Desarrollo en  Africa.—La importación 
temporal de los coches procedentes de 
Ceuta, Melilla y las provincias africa- 
nas. —Revista de prensa. —Publicaciones.— 
Legislación. 


Africa, núm, 278, febrero de 1965.— 
Las provincias africanas en pleno desarro- 
llo.—Bandung, Africa y las perspectivas 
de una nueva Conferencia Afroasiática.— 
1704: Un año crítico en la historia de 
Ceuta.—Las estimologías de la historia. — 
Imposición de la Orden de Africa al 
marqués de Alborán.—Noticiario.—Pla- 
zas de Soberanía: Magnífica labor del 
Ayuntamiento de Ceuta.—Ceuta: Noticia- 
rio.—Melilla, Noticiario.—Guinea Ecua- 
torial: Inversiones públicas en Fernando 
Poo y Río Muni.—Juventud alegre y 
sana.—Noticiario.—Jfni: Primeras Justas 
Literarias en el Ateneo de Sidi-lfni.— 
Noticiario.—Sahara: Un balance lleno de 
esperanzas. —Júbilo en la provincia ante 
la concesión de un crédito de 225 millo- 
nes de pesetas.—Noticiario.—Información 
africana: Hassan II, huésped del Generalí- 
simo Franco.—Congo: El contencioso y 
las armas.—El asesinato del Jefe de CGo- 
bierno de Burundi da origen al rompi- 
miento de relaciones con Pekín.—Misión 
de la radio en Africa.—Actualidad de Ca- 
merones.——Historia de treinta y un días.— 
Mundo Islámico: Las decisiones y las de- 
rivaciones.— Asesinato en Persia.—Indone- 
sia: Un hueco en la ONU.—Historia de 
treinta y un días. — Actividades comunis- 
tas en el mundo afroasiático: Intensifica- 
ción de las emisiones comunistas para los 
países africanos.—La U. R. S. S. en Afri- 
ca.—El hombre negro y el hombre ama- 
rillo.—La importancia de la base de Si- 
monstown en la estrategia británica y la 
amenaza china en el Indico.—La U.R.S.S. 


y Turquia.—Noticiario económico: Coope- 
ración industrial africana. — Revista de 
Prensa.-——Publicaciones.—Legislación. 


Avión, núm. 1, de 1965.—-Declaraciones 
del Ministro del Aire.—Wolf Hirth.—Li- 
teratura Aeronáutica.—-—Max Conrad y sus 
«records».—Aeropuerto de Barajas.—Ob- 
jetivo: Fort Lamy.—VSM: Nueva mar- 
ca mundial.—Helicópteros para España. 
Augusta-Bell.—Fotografiando maquetas. — 
B. O, del RACE.—Concurso Inter-Clubs. 
«Zas-Zas».—Misiles para España. «Hawk». 
Aeroflot.—IATA, Atenas, 


Ejército, marzo de 1965, núm. 302.— 
Campaña franco-española de Italia en 
1701-1702. — Rusia: Juicios equivocados 
sobre su potencia militar y económica. — 
Panorama artillero.—La tripulación del 
carro de combate.—Las maniobras hispano- 
americanas de Huelva.—La verdadera fun- 
ción de los carros.—Riesgo de una Red 
de Cifra.—Cartucho «Duplex».-—El entre- 
namiento preventivo del material de In- 
genieros.—Información e ideas y reflexio- 
nes.—La nueva España. —La agricultura es- 
pañola de 1941 a 1964.-—Notas breves.— 
En quince años España ha adelantado más 
que en un siglo.—El nuevo comunismo. 
El acercamiento de España a Europa.— 
Revigorización de la flota de guerra espa- 
ñola.—La industrialización de España.— 
Desarrollo de la actividad española. 


Ingeniería Aeronáutica y Astronáutica, 
enero-febrero de 1965, núm. 81.—Nuevo 
presidente del Instituto de Ingenieros Civi- 
les en España.—La reversibilidad en el 
movimiento de flúidos.— Algunos resulta- 
dos en combustión supersónica.—El pilo- 
to automático.——Contribución al ensayo 
de calibración de la toma-de presión está- 
tica en los aviones.—Ley sobre servidum- 
bres espaciales. —Noticiario.—Notas aero- 
espaciales. —«Boletín  ATECMA».-—Espe- 
cificaciones INTA.-—Libros. 


Revista General de Marina, marzo 1965, 
Carta abierta a política naval.-—Del «Abre- 
go» al «Malaspina».—Compostela y la 
marina medieval.—La técnica, los técnicos 
y la marina.—La Isla de Guam en la se- 
gunda guerra mundial.-—Temas profesio- 
nales. —Misceláneas.—Informaciones diver- 
sas.—Noticiario.—Libros y Revistas. 


ESTADOS UNIDOS 


Air Force, marzo de 1965.—Los que 
hacen trampas.—-El problema de los avio- 
nes V/STOL en los Estados Unidos.—La 
formación de los jefes internacionales.— 
La aviación contra el Vietcong.—La vida 
en la costa de Alaska.—El programa cs- 
pacial de los Estados Unidos.—La Medi- 
cina aeroespacial en la USAF.—La edu- 
cación en la Era del Espacio.— Hablando 
del espacio. 


FRANCIA 


Forces Aérienmes Frangaises, marzo de 
1965.—El avión al servicio de la Geogra- 
fía.—El avión como medio ideal de trans- 
porte en el Congo.—Brazzaville.—Adiós 
a las alas.—Ensayo para comprender a 
China (segunda parte).—Errores y terro- 
res del año 2.000.—El Ejército del Aire 
y la disuasión.—El vigésimoquinto ani- 
versario de la OACI.—+El satélite ODAO.— 
Eos records espaciales. 
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SsTAS 


INGLATERRA 


Flight, núm. 2919, 18 febrero de 1965. 
El lugar del profesional.—Las cancelacio- 
nes se realizan.—Acuerdos anglo-america- 
nos.—La nueva filosofía del Concorde.— 
Los nuevos aviones americanos de la 
BOAC.—El combustible de los reactores 
y la seguridad.—Aumentos en el tráfico 
sobre el Atlántico.—Problemas de la in- 
dustria.—Los nuevos bimotores de Cessna. 
Supervivencia de una industria.—El siste- 
ma ATC en Inglaterra.—Hélices para aero- 
deslizadores.—Un aerodeslizador para afi- 
cionados.—Registran para aprender. 


Flight, núm. 2920, 25 febrero de 1963, 
Nueva política para el transporte aéreo. — 
El interés del pasajero.—Continúa la pro- 
ducción del Boeing '737.——Los indepen- 
dientes y la nueva política.—Informe de 
la FAA sobre los efectos de los «boom» 
sónicos. — El One Eleven hace demos- 
traciones en España.— Investigación del ac- 
cidente en un despegue en Orly.—El pro- 
grama del avión supersónico de transporte 
en los Estados Unidos.—El One Eleven 
entra en servicio.—Dos de la misma cla- 
se; el One Eleven y el DC-9.—Los lo- 
res y la industria. 


Flight, núm. 2.921, 4 marzo de 1965.— 
La cooperación internacional en el cam- 
po de los VTOL.—Plan anglofrancés.— 
Los Láncaster vuelven a casa,—Se recha- 
za un aumento de tarifas.—El Boeing 737. 
Comprobando la profundidad de las aguas. 
El «Concorde».— Anatomía del Phanton.— 
La actualidad en la Beagle.—Las respon- 
sabilidades de los presupuestos limitados. 
Progresos de la North American.—La se- 
guridad del combustible en los vuelos su- 
persónicos.—Las fotografías lunares del 
Ranger.—Investigación económica.—La in- 
dustria internacional, 


Flight, núm. 2.922, 11 marzo de 1965. 
30 millones de libras para la BOAC,—Lo 
que pide BOAC.—El helicóptero «Fiat» 
de gran velocidad.—Las hélices del Tran- 
sall.—El desarrollo del P-1127.-—Mr. Jen- 
kins en la televisión.—El déficit de BOAC 
es cancelado.—La turbulencia a grandes 
altitudes.—La política para las Compañías 
de Líneas Aéreas. —Perfeccionamiento de 
la Piper Ranger.— Investigación espacial. 
La historia de la aviación americana.— 
Noticias del Hindustán HJT-16.—En el 
jardín de Aden, 


Flight, núm. 2.923, 18 marzo de 1965. 
Planeamiento para la era supersónica.— 
El acuerdo Lockheed-Messerschmitt.—El 
Sub-Plane de Convair. — Discusión del 
presupuesto de la RAF.—Las tierras altas 
y la congelación.—Pérdidas de velocidad. 
La aviación comercial en Inglaterra.—Los 
Aero-Clubs.-—Las carreras de velocidad y 
la acrobacia.——Aeroplanos ligeros en 1965, 
Cooperación en el mundo espacial. 


Flight, núm. 2.924, 25 marzo de 1965, 
En -1 espacio.—Vieja decisión o nuevos 
hecho:.—El Voskhod 2 hace historia.— 
BOAC en 1964.—Hacia los Boeing de 200 
plazas. - - La KLM encarga DC-9. — Fl 
DCI y la pérdida de velocidad.—El pre- 
sidente de Boeing y los aviones supersó- 
nicos.—El 1 ájaro madrugador.—Vehículos 
sobre cojín de aire.—Entrenamiento básico 
en el SR. N-5.-—El SR. N-6.—Un Hover- 
craft hecho en cosa.—Puestas en marcha. — 
La cometa marítima. 


